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I Les années turbo 


Domestiquée pour étre appliquée à un 
véhicule de milieu de gamme, la technique 
avancée du turbo donne à la Renault 18 une 
force tranquille, alliant la fougue à la sou- 
plesse et au calme. 


oins de 2 ans après sa première 
victoire en en F1 avec un 
moteur turbo, Renault lance sa 
première voiture de série équi- 
pée de cette technologie, la 
Renault 18 Turbo. À la fois silen- 
cieuse et impressionnante de 
vélocité, elle est à la hauteur des berlines les plus 
performantes du marché. 
Le design de cette voiture, de taille moyenne, est 
dû à Gaston Juchet, qui avait créé auparavant, la 
fameuse Renault 16 ! 
Une association rare de qualités un peu contradic- 
toires fait l'originalité de cette voiture et explique le 
plaisir de conduite éprouvé à son volant. 


En utilisation sportive, elle est à la hauteur des 
modèles les plus performants du marché. En 
usage courant, c'est une berline familiale, équipée 
comme un produit haut de gamme, silencieuse et 
plaisante. Sa vitesse maximale de 185 km/h 
témoigne de sa performance et son caractère 
silencieux se traduit par des bruits d'échappe- 
ment amortis par le turbo. 

Elle est équipée d'un moteur de 1565 cm3 en alu- 
minium à 4 cylindres, avec une puissance maxi- 
male de 81 KW (110 ch DIN) à 5000 tr/min. Le tur- 
bocompresseur Garrett est placé en amont du 
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Les années turbo I Renault 


Fiabilité 


Image 
Corrosion 
Finition 


carburateur. La pression de suralimentation est 
d'environ 600 g/cm2. Le moteur de la Renault 18 
Turbo a la particularité d'étre suralimenté par tur- 
bocompresseur á carburateur dit < soufflé>, ali- 
menté en air refroidi. II comporte en outre un 
détecteur de cliquetis et un calculateur électro- 
nique d'allumage. La Renault 18 Turbo se 
démarque par de nombreux équipements inédits 
repris à la Fuego (tableau de bord, jantes pneus 
taille basse, spoiler avant, etc.). 


En 1983, c’est une nouvelle Renault 18 Turbo qui 
est présentée. Le moteur développe désormais 
125 ch à 5500 tr/min, soit une augmentation de 15 
chevaux par rapport à l’ancienne génération. Ce 
résultat sera obtenu grâce à une pression de sura- 
limentation plus élevés, obtenir de la puissance, à 
cette époque, avec le turbo est simple et rapide ! 
Pour l'avoir longuement essayé, la 187 Turbo pos- 
sède encore ce fameux « coup de pied aux 
fesses », désagréable pour certains, mais telle- 
ment magique, bien sûr, moins accentué que dans 
une R5 Turbo, cela va de soi ! 

Côté performances, si le modèle 110 ch, s'offrait 
188 km/h en pointe et 32,5 s pour le km DA, la ver- 
sion 125 ch validait un 1000 m DA en 31,2 s, et 
une vitesse de pointe de 198 km/h, d'excellents 
chiffres encore de nos jours. Vous remarquerez au 
passage qu'à cette époque, on mesurait le 1000 
m DA, ce qui ne se fait plus du tout de nos jours ! 


Faut-il en acheter une ? 

Je dirais oui sans hésitation ! D'abord les tarifs 
restent très abordables (on trouve aisément une 
R18 Turbo à partir de 3 500 €) et il est clair qu’elle 
va prendre de la valeur, surtout si vous trouvez la 
perle rare, une Renault 18 Turbo pas trop marty- 
risé et en bonne état, et ce n’est pas simple ! 


110/125 ch 
Moteur : 4 cylindres 
Cylindrée : 1 565 cm3 
Puis. : 110/125 ch 
Couple : 18,5 mkg 
Poids : 1 040 kg 
Performances 
Vitesse maxi : 188/198 km/h 
1000 m DA : 32,5/31,2 
Côte : entre 3500 et 5500 euros 
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Renault ILes années turbo 


La Renault 5 Turbo est vue comme l'aboutisse- 
ment de la gamme Renault 5, née en 1972 et 
qui propose déjà 10 versions. Le but affiché 
est d'aller jusqu'au bout des capacités du 
véhicule en termes de maniabilité et de 
puissance. 


uand on parle youngtimers, on ne 
pense pas spécialement à la 
Renault 5 Turbo, mais plus la version 
R5 Alpine, surtout parce qu'elle est 
plus abordable, oui, vous avez rai- 
son ! Mais comment passer à côté 
de ce monstre sorti tout droit de 
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deux amateurs de sport. Cette voiture, très aty- 
pique est une extrapolation de la Renault 5. Elle 
est dotée d’un moteur de 1397 cm3 d'une puis- 
sance maximale de 116 kW (160 ch DIN) à 6400 
tr/min, dérivé de celui de la Renault 5 Alpine. Son 
turbocompresseur Garrett T3 dispose d’une pres- 
sion maximale de suralimentation de 860 g/cm2. 
Son développement entre aussi dans le cadre 
d'une politique sportive, avec la volonté de 
Renault de revenir dans les grands rallyes interna- 
tionaux, en offrant un véhicule susceptible de cou- 
rir pour le classement général « Scratch ». Pour la 
premiére fois, les équipes font l'inverse d’un pro- 
gramme courant. 

Considérant d’abord la Renault 5 Turbo comme un 
engin de compétition, elles décident ensuite la 
commercialisation d'une version client qui 
bénéficiera de ce que les ingénieurs apprennent 


en compétition. Par rapport aux Renault 5 de 
grande série dotées d'une traction avant, la 
Renault 5 Turbo est dotée d'une propulsion, 
offrant un maximum de motricité. La Renault 5 
Turbo, pilotée par Jean Ragnotti, sort victorieuse 
du 49e rallye de Monte-Carlo en 1981 et de nom- 
breux autres rallyes. La ressemblance avec la ver- 
sion de base s'arrête là, car son moteur est en 
position centrale-arrière, l'auto ne proposant que 
deux places. 


Le projet 822 est né de l’immagination de Jean 
Terramorsi et de son adjoint, Henry Lherm, tous les 
deux chargés des petites séries à lusine Alpine de 
Dieppe. Le style est confié à Yves Legal, tandis que 
Serge Masset et Philippe Chasselut s'occupent du 
moteur. Finalement, l'étude du prototype roulant 
est effectuée par Joël Michel. Le premier prototype 


Les années turbo I Renault 


subit de nombreuses évolutions et reçoit diffé- 
rentes configurations et motorisations. 


Renault 5 Turbo 1981-1982 

La plus rare et la plus belle 

La Renault 5 Turbo premiëre version est parfois 
dénommée Turbo 1, par opposition à la Turbo 2, 
toutefois ce nom n'est pas officie. Elle dispose 
d'un intérieur spécifique signé Bertone ainsi que 
d'ouvrants et d'un pavillon en aluminium. Les 
deux principales couleurs disponibles sont le 
rouge grenade et le bleu olympe, les intérieurs 
présentent des sièges et tableau de bord bleu sur 
moquette rouge, ou rouge sur moquette bleue... 
La troisième couleur plus rarement diffusée est un 
gris argent métallisé agrémenté des éléments 
plastiques (pare-chocs, bas de caisse, tour de 
toit...) du même bleu mat que leurs "soeurs" bleu 


olympe. La fabrication officielle débute le 20 juillet 
1980 et elle est millésimée 1981D 4. Le millésime 
1982 voit apparaître de nouvelles teintes de car- 
rosserie plus classiques (dont un blanc nacré, bleu 


nuit métallisé, marron métallisé entre autres) avec 
un intérieur beige/fauve ou gris et noir. La produc- 
tion est de 1690 R5 Turbo. 
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La Renault 5 Turbo 2 
1983 — 1986 
Elle rentre déja dans le rang 


La Renault 5 Turbo 2 est présentée au salon de 
Paris en 1982. Elle ne possède plus la charme 
de la première version avec son style et son 
intérieur atypique ! 


our des raisons économiques, cette 
nouvelle version aux performances 
identiques étant affichée à un prix 25 
% inférieur à celui de la version pré- 
cédente (95 000 Francs au lieu de 
125 000 Francs) l'intérieur futuriste 
signé Bertone laisse la place à celui 
de la Renault 5 Alpine Turbo. Les portes et le toit 
en tôle d'aluminium sont remplacées par de 
l'acier. La production de Turbo 2 est de 3167 
exemplaires, soit un total de 4857 R5 Turbo au 
total auxquelles s'ajoutent quelques R5 turbo de 
compétition non homologuées. Contrairement aux 
premières versions rouges et bleues qui arboraient 
des pare-chocs, bas de caisse et tour de toit 
assortis rouge mat ou bleu mat, ainsi que les par- 
ties peintes des jantes aluminium, les R5 Turbo 2 
ont ces éléments peints en gris anthracite, comme 
les R5 Turbo de 1982 aux teintes "classiques". 
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Moteur : 4 cylindres 
Cylindrée : 1 397 cm3 
Puis. : 160 ch 
Turbo : Garett T3 
Couple : 206 Nm 
Poids : 970 kg 
Performances 
Vitesse maxi : 210 km/h 
1000 m DA : 27,8 
Cóte 
R5 Turbo : entre 85 et 95 000 € 
R5 Turbo 2 : entre 50 et 70 000 € 
Exemplaires 
R5 Turbo 1 : 1 650 ex 
R5 Turbo 2 : 3 167 ex 
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Renault ILes années turbo 


Avant la Renault 5 Turbo, la Renault 5 Alpine 
(1976) était la version la plus sportive de la 
gamme. Elle devient la Renault 5 Alpine Turbo 
en 1981. 


n 1981, la 5 Alpine Turbo ou R122b 
dans les catalogues de la Régie, fait 
son apparition. La 5 Alpine atmosphé- 
rique (par opposition à l'Alpine Turbo) 
commençant à pâtir de son manque de 
puissance face à la concurrence, et 
plus spécialement la Golf GTI, la Régie 
Renault décide d'y greffer un turbocompresseur. 
Cette technologie de suralimentation a en effet 
apporté de nombreuses victoires à Renault en 
Formule 1 depuis 1980 et a aussi fait ses preuves 
sur la 5 Turbo à moteur central. On remarquera 
d'ailleurs que le montage retenu pour le turbo- 
compresseur est spécifique car le carburateur est 
placé en amont du turbo. Il s'agit donc d'un mon- 
tage aspiré qui permet d'utiliser un carburateur 
classique contrairement aux carburateurs 
étanches des carburateurs soufflés. De la même 
façon, s'il est possible de mettre en place un 
échangeur air/air (un prototype a roulé avec un 
échangeur), le train avant n'a pas la possibilité de 
passer plus de couple. 


II s’agit d’une mise à niveau consistant à greffer un 
turbo à son moteur 1397 cm3. Le manque de 
place sous le capot empêche l'installation d'un 
échangeur. La volonté de garder un prix de vente 
raisonnable écarte l'allumage asservi à la limite de 
cliquetis. Mais grâce au turbocompresseur, les 
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performances de la nouvelle 5 Alpine Turbo aug- 
mentent : la puissance passe de 93 à 110 ch DIN, 
soit une augmentation de 18 % et surtout, son 
couple moteur croît de 108 à 147 Nm, soit une 
augmentation de 30 %. Elle revendique une 
vitesse de pointe de 186 km/h. Seules de nou- 
velles jantes — style Renault 5 Turbo - et une direc- 
tion assistée sont disponibles en option. 


La Renault 5 Alpine Turbo devient ainsi la plus per- 
formante des petites voitures à vocation sportive 
offertes sur le marché. Ces performances sont 
obtenues tout en gardant un confort dynamique et 
acoustique notable. En améliorant le remplissage 
aux régimes élevés, le turbocompresseur permet 
de retenir un arbre à cames favorable aux régimes 
les plus bas, ce qui se traduit principalement par 
une souplesse du moteur très marquée ainsi qu’un 
ralenti rond et stable à très bas régime (silence et 
économie). Le turbocompresseur fait d'elle une 
voiture treè performante sur route, qui reste sou- 
ple et agreéble à conduire en milieu urbain. 


Mais la concurrence est forte et Volkswagen fait 
évoluer sa Golf GTi, dans le même temps, obtant 
pour une motorisation plus puissante, la Renault 5 
Alpine Turbo restera toujours en retrait par rapport 
à sa principale concurrente, Renault ne la faisant 
quasiment plus évoluée. Et arriva en 1984, la 
Peugeot 205 GTI qui renvoie alors la R5 Alpine 
Turbo à ses chères études ! 

De nos jours ce modèle est très recherché et il est 
particulièrement difficile d'en trouver une en bon 
état. Il faut dire que fabrication n'est que de 
23 425 exemplaires. Il faut cibler entre 15 et 
19 000 € pour un véhicule en bon état et même 
jusqu'à 23 000 € en parfait état. 


Corrosion 
Finition 
Difficile à 
trouver en 
bon état 
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Moteur : 4 cylindres 
Cylindrée : 1 397 cm3 
Puis. : 110 ch 
Turbo : Garett T3 
Couple : 149 Nm 
Poids : 870 kg 
Performances 
Vitesse maxi : 186 km/h 
1000 m DA : 31 
Exemplaires : 23 425 ex 
Côte : entre 15 et 23 000 € 
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Fort de son expérience acquise en 
compétition et de la maîtrise industrielle à 
grande échelle des applications du turbocom- 
presseur, Renault décide la production d'une 
version hautes performances de son coupé 
Fuego, né en 1980. 


e sera la Renault Fuego Turbo 
essence, une version Turbo D fai- 
sant déjà partie de la gamme. Elle 
présente des caractéristiques très 
sportives dont une aérodynamique 
soignée. Elle est dotée d'un moteur 
turbocompressé de 1565 cm3, 
deéivé de celui qui équipe la Renault 18 Turbo. Le 
moteur de la Renault Fuego Turbo est alimenté par 
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turbocompresseur Garrett T3, avec carburateur 
« soufflé » 32 DIS, pompe à essence électrique et 
régulateur de pression d'essence. 

Toutefois, alors qu'avec la Renault 18 Turbo, il est 
recherché le meilleur compromis entre perfor- 
mances et consommation, pour la Fuego Turbo, ce 
sont les performances qui prévalent. Une plus forte 
pression de suralimentation est autorisée, l'allu- 
mage et la carburation sont modifiés. La présence 
d'un moto-ventilateur électrique fixé sur l’échan- 
geur air-air et orienté vers le carburateur, permet le 
refroidissement du compartiment moteur et en 
particulier la zone du carburateur, aprés l’arrét du 
moteur. Ainsi, méme à chaud, le moteur peut 
démarrer dans les meilleures conditions. 


La puissance maximale de la Renault Fuego Turbo 
est de 97 kW (132 ch DIN). Sa três bonne vitesse 
de pointe est de 200 km/h. La voiture passe de 0 
à 100 km/h en 9,5 secondes et est capable 


d’accélérations remarquables. La technique du 
turbo permet une conduite silencieuse et la 
réserve de puissance du moteur se libère sans fai- 
blir jusqu’à la vitesse maximale. Elle permet d'ap- 
précier tant l’accroche du coupé sur route 
sinueuse que son aisance sur autoroute. Par ail- 
leurs, l'équipement soigné (jantes alliage BBS 
< nid d'abeille >, climatisation, stickers < Turbo > 
latéraux, etc.) situe le véhicule au niveau du haut 
de gamme. La Renault Fuego Turbo est une voi- 
ture collector sans aucun doute ! Son manque de 
succès n'était pas mérité, car elle était tout sim- 
plement trop en avance sur son temps ! 

C'est le moment d'investir car sa cote reste très 
faible et cela ne va pas durer éternellement. On 
trouve facilement un modèle à partir de 3 500 €, 
bien sûr, pour ce prix il n’est question d’être diffi- 
cile sur l'aspect. Si vous voulez mieux et surtout 
en bon état, il faudra compter alors 5000 €, ce qui 
reste encore très raisonnable. 
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Moteur : 4 cylindres 
Cylindrée : 1 565 cm3 
Puis. : 132 ch 
Turbo : oui 
Couple : 195 Nm 
Poids : 1 165 kg 
Performances 
Vitesse maxi : 200 km/h 
1000 m DA : 30,9 
Cóte : entre 2 500 et 5 000€ 
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Les Renault 11 et Renault 9 sont deux voitures 
identiques, l'une est un tricorps (R9), tandis 
que l'autre est un bicorps (R11). 


a Renault 9 sera la premiëre voiture à uti- 
liser un moteur Renault en positon trans- 
versale avec un groupe motopropulseur 
en position transversale. Pour info, Le 
duo Renault 9 / Renault 11 reste 
aujourd'hui le troisième modèle français 
le plus vendu avec 6,3 millions d'exem- 
plaires derrière la Peugeot 206 et la Renault 4. 
La Renault 9 est lancée en septembre 1981 et fut 
élue "Voiture de l'année 1982", la Renault 11 est 
lancée en avril 1983. Le duo Renault 9 / Renault 11 
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remplace la Renault 14 surnommée la « Poire ». 
Les Renault 9 et Renault 11 bien qu'elles soient 
sœurs avaient deux philosophies différentes afin 
de viser deux types de clientèles. La Renault 9 
jouait sur son côté classique et élégant avec 
davantage de chromes (baguettes chromées dans 
les pare-chocs, baguettes de portes, joints de 
pare-brise, joints de lunettes arrières, poignées 
intérieures de portes et sur la planches de bord), la 
Renault 11 jouait sur son style plus jeune, plus ori- 
ginal, avec un minimum de chrome. 


En 1984, Renault greffe un turbocompresseur 
Garrett T2 sur le moteur 1400 cm3 « Cléon-fonte » 
qui équipe la plupart des versions de la Renault 
11. La Renault 11 Turbo coiffe la gamme pour 
devenir la première compacte sportive de la 
marque Renault : 105 ch DIN à 5 500 tr/min, 157 
Nm de couple à 2 500 tr/min et un 0-100 km/h 
avalé en 9 secondes. La R11 Turbo atteint 186 


-> 


km/h en pointe et se demana par une présenta- 
tion extérieure marquante : strippings latéraux 
avec marquage < Turbo >, projecteurs antibrouil- 
lard, lèvre de spoiler intégrée au bouclier avant, 
etc. A l'équipement tout confort, s'ajoutent un 
volant sport 4 branches, un compte-tours et les 
fameux manometres de pression d'huile et de 
pression du turbo caractéristiques des modèles 
Renault turbocompressés. D'abord disponible en 
3 portes, la Renault 11 Turbo est proposée en 
France en version 5 portes à partir de 1985. Se 
distinguant en rallye (victoires en Groupe N au 
Tour de Corse et au Monte-Carlo), elle gagne 10 
chevaux pour afficher un cumul de 115 chevaux à 
partir de 1987. 


Après la Renault 11 en 1984, la gamme Renault 9 
s'enrichit elle aussi d’une version Turbo en 1985. 

Mais ce millésime 1986 marque surtout le lance- 
ment de l’inattendue Renault 9 Turbo. Son type 


Les années turbo IRenault 


Ligne d 
Performances j 
Confort 


Finition 
Rare à trouver 


` - ` 
ste, ` 7. ` 
w — 


` "2 


` Renault 9 turbo 
mine est L42500. Niveau style, Renault met le 
paquet, car elle aura droit aux pare-chocs et au 
becquet couleur carrosserie, malgré sa ligne plus 
classique que la R11, elle aura un habillage plus 
sportive que la R11 Turbo qui elle conserve ses 
pare-chocs et son becquet non peint. La Renault 
9 Turbo aura des "strippings" différents et des 
jantes alliage différentes de la Renault 11 Turbo. 
La Renault 9 Turbo a pour but de donner une 
image plus jeune de la R9 et de relancer les ventes 
étouffées par la R11. La R9 Turbo a le paradoxe 
d'enlever ce qui faisait le charme et l'élégance de 
la R9, car seules la calandre, la planche de bord et 
les poignées intérieures de portes conservent du 
chrome, à un point qu'elle est reconnaissable du 
premier coup d'œil. Les équipements de la R9 
Turbo sont similaires à ceux de la R11 Turbo. Elle 
dispose également du train arrière 4 barres. 

En septembre 1986 (millésime 1987), les Renault 9 
phase 2 et les Renault 11 phase 2 sont commer- 


cialisées. Ce qui faisait le charme de la R9 phase 
1 disparaît, presque plus de chromes. Désormais, 
seuls l'arrière et la planche de bord distinguent les 
2 modèles. Cette règle n'épargnera pas non plus 
les versions "Turbo", elles reprendront les jantes 
alliage de la R9 Turbo phase 1, les pare-chocs 
sont couleurs carrosserie sur les 2 modèles et 
désormais les vitres teintées, les lèves vitres élec- 
triques, la condamnation des portes à distance... 
sont de nouveaux de série. En revanche, les lave- 
phares ne sont plus disponibles. Elles sont équi- 
pées de 4 freins à disques, leur puissance réelle 
augmente de 10 ch et le turbo est refroidi par 
eau.Les prestations dynamiques de la Renault 9 
Turbo la positionnent avantageusement dans le 
clan privilégié des berlines sportives de milieu de 
gamme. Elle est dotée d’un niveau de perfor- 
mance très élevé grâce à son moteur 1397 cm3 
avec turbocompresseur Garrett T2, placé en 
amont du carburateur : 105 ch DIN et une vitesse 
maximale de 184 km/h. 


Des collectors 

Elles sont devenues aujourd’hui des voitures de 
collections. La Renault 11 Turbo « Zender » est 
celle qui a la cote la plus élevée, du fait qu'il s'agit 
d'une série limitée et de par sa rareté. Si pendant 
des années la Renault 9 Turbo a été boudée, dés- 
ormais elle affiche une cote sensiblement plus éle- 
vée qu'une Renault 11 Turbo (hors série limitée), 
du fait de sa rareté, la Renault 9 Turbo est le 
modèle Renault Sport le moins produit, ce qui en 
fait d'elle la plus rare des Renault Sport. Si la 
Renault 11 Turbo est plus convoitée, il n'empêche 
que l'offre par rapport à la demande est plus faible 
pour la Renault 9 Turbo. Cela s'explique par 2 
phénomènes: Il y a ceux pour qui la Renault 9 
représente la voiture de leur enfance ou leur pre- 
mière voiture et donc recherchent ce type de véhi- 


cule aujourd'hui, comme tout collectionneur, ils se 
retournent vers les versions sportives, du fait que 
la Renault 9 Turbo s'est très peu vendue en fait 
aujourd'hui un véritable collector, pour les nostal- 
gique du modèle, la Turbo est la version qui a le 
plus d'intérêt de la gamme Renault 9, ce qui lui fait 
monter sa cote. Le deuxième phénomène vient 
des collectionneurs de Renault Sport ou de ceux 
qui collectionnent les Renault turbo des années 
1980, pour qui la Renault 9 Turbo est bien souvent 
le modèle qu'il manque à leur collection. La 
Renault 9 Turbo a le privilège de bénéficier de 
l'image de la Renault 11 Turbo acquis en compé- 
tition et sa réputation (les 2 modèles étant indiso- 
ciables), et rappelons que la mécanique est égale- 
ment commune à la Super 5 GT Turbo. La Renault 
9 Turbo avec l'avantage d'être une sportive rare et 
une notoriété héritée des Renault 11 Turbo et 
Super 5 GT Turbo, en font un véritable collector, 
ce qui la démarque par exemple d'une Renault 18 
Turbo qui manque d'image. 


R11/R9 
Moteur : 4 cylindres 
Cylindrée : 1 397 cm3 
Puis. : 105 ch 
Turbo : oui 
Couple : 165 Nm 
Poids : 910 kg / 900 kg 
Performances 
Vitesse maxi : 193 km/h / 188km/h 
1000 m DA : 29,8 / 30,8 
Côte : 4500 euros / 5500 euros 


YoungCars #6 I 15 


Saga | Peugeot 404 D f 


EUGEOT 404 - Ss 


1960 - 1976 P<: 
L'INATTENDUE ! 


out commence en 1955 au Salon de Paris quand 

Peugeot dévoile la 403 (dessinée dans un style 

classique par Pininfarina qui initie ici sa collabo- 
ration avec le constructeur). Star annoncée de l’événe- eg 
ment, elle se fait voler la vedette par lovni Citroën DS. 
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En bref 


Marque 
Années de production 


Production 

Classe 

Usine(s) d'assemblage 
Carrosserie(s) 


Peugeot 

Berline : 1960 - 1975 
(1981 en Argentine) 
Coupé et cabriolet : 
1962 - 1969 

Familiale : 1962 - 1971 
Utilitaire : 1967 - 1988 
2 885 377 exemplaires 
Routière 

Sochaux 

Berline 

Break 

Coupé 

Cabriolet 
Camionnette 
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Saga | Peugeot 404 


Pour ne pas se laisser distancer, le constructeur 
réagit et lance cette année-là l’étude de la future 
Peugeot 404 berline. 

Lors de sa présentation en mai 1960, la Peugeot 
404 berline va surprendre le grand public par sa 
ligne fortement inspirée par le style américain. 
Sa silhouette est le fruit du carrossier turinois 
Batista Pininfarina. 

Ce changement de style (surtout par rapport à 
sa devancière la 403) va contribuer à améliorer 
l’image de la marque et à contrer sa rivale de 
l’époque la Citroën DS. Elle s’imposera rapide- 
ment comme une référence du moment et tou- 
chera une clientèle rajeunie. 

Si la 404, à l’instar de la précédente Peugeot 
403, est une propulsion avec un essieu arrière 
rigide guidé, elle adopte désormais des ressorts 
de suspensions avant hélicoïdaux (ressorts en 
spirale) à la place du traditionnel ressort trans- 
versal à lames présent depuis la 201. 


Alors que la Peugeot 403 8 CV 
est gratifiée de quelques 
retouches, que la 203 disparaît 
du catalogue, l’avènement de 
cette année 1960 sera la 
présentation, en mai 1960, de la 
Peugeot 404, un style nouveau 
apparaît ! 


La 404 sera la seule voiture française à succom- 
ber à cette extravagance esthétique, tempérée 
par des lignes tendues d’une pureté plus latine. 
Mais la clientèle peut être rassurée : même 
lorsqu’elle s’habille chez un grand couturier, une 
Peugeot ne sombre jamais dans la frivolité tech- 
nologique. 

La firme de Sochaux innove pas à pas. On lui 
doit le premier moteur Diesel français de série, 
monté en 1959 sur la 403 et adopté par la 404. 
Peugeot tente d’en imposer les mérites à travers 
une série de records établis sur l’anneau de 
Montlhéry par un prototype 404. 

Mais l’essence est encore bon marché et le succès 
du diesel ne viendra que plus tard. La 404 est 
aussi la première voiture française à recevoir une 
injection à essence. Un système qui remplace le 
carburateur par une pompe envoyant l’essence 
directement dans les cylindres. 

l'électricité. 


AT Z D 
Elégante, parfaitement propor- 
z z 
tionnée, la berline 404 a séduit 
tous les fans de modernité à 
z 
l'époque. 
Un coup de maître réussi par le fameux carrossier 
Italien Pininfarina ! La Peugeot 404 offre un 
aspect assez agréable avec une présentation inté- 
rieure colorée et un habitacle convenant parfaite- 
ment à 4 passagers. Les sièges en Dunlopillo leur 
garantissant un confort maximum, ils appréciè- 
rent à sa juste valeur l’équipement général assez 
complet. Les déflecteurs ont disparu des vitres 
avant, et des aérateurs ont été aménagés de part et 
d’autre de la planche de bord. Signalons que la 
climatisation faisait l’objet d’une grande attention 


Peugeot 403 datant de 1957. 


18 I YoungCars #6 


KÉ. m. e -stt Lë 
Fiche technique 
. 404 
_ | Moteur 4 cylindres 
M" Cylindrée 1 618 cm3 
Puissance 72 ch SAE 3 
Boîte de vitesses 4 rapports BC 
Longueur 4442mm | 
Largeur 1 620 mm 
Poids 1 070 kg 
Vitesse maxi 142kmlh | e 


et que la berline 404 était livrable avec un toit 
ouvrant, comme tous les modèles Peugeot des 
générations précédentes. Rapide pour une voiture 
de cette cylindrée, sobre, confortable et tenant 
bien la route, la 404 apparut d'emblée comme 
une voiture extrêmement réussie. 

La version 404 Luxe, par son habillage de grande 
classe et sa présentation raffinée, elle offrait au 
client, le plus exigeant, toutes les satisfactions 
d'élégance et de confort, ainsi que les plus hautes 
performances avec le moteur 404, à injection 
indirecte d’essence, dont la puissance, portée à 96 
ch SAE, permettait une vitesse de pointe de 160 
km/h. 

Au niveau facilité d’accès, toutes les portes s’ou- 
vraient à 90°, avec arrêt de porte et possédaient 
une condamnation intérieure par bouton. 
L'ouverture était commandée de l’intérieur par 
une manette située sous l’extrémité de l’accoudoir. 
Le réglage de chaque siège avant était très aisé, 
même pendant la marche : une manette com- 
mande l’inclinaison du dossier dans toutes les 
positions, jusqu’à celle de «couchette» avec retour 
automatique du dossier. Le vaste coffre arrière, 
d’un volume de plus d’un demi mètre cube, était 
entièrement capitonné et son plancher était garni 
d’une moquette. Il pouvait contenir 3 ou 6 valises. 
La roue de secours, recouverte d’une housse, était 


Peugeot 404 taxi Harar. 


fixée verticalement sur le côté droit et pouvait être 
aisément extraite du coffre sans déplacement de 
bagag n 1960, il n'existait qu’un seul modèle, 
la 404 9 CV avec une mécanique dérivée de la 
403. Ce n’est qu’en 1962, qu’apparaîtra un 
second modèle 404, le cabriolet, dans un premier 
temps, avec un moteur à carburateur et, rapide- 
ment, avec l’adoption d'un moteur à inje 


offrant au passage 13 chevaux de plus (š 
au lieu de 72 ch SAE). À l’époque, en 196 


404 cabriolet coûtait 18 800 F avec l'injection et 
17 500 F avec le carburateur. Le modèle berline 
valait 10 850 E on le voit donc, un tarif très élevé 
pour le cabric 


Mythique Peugeot type 201 
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HISTOIRE ET ORIGINES 


DES LOGOS PEUGEOT 


out commence en 1847, lorsque Jules et Emile Peugeot décident de confier au célèbre orfèvre Justin 


p Blazer, graveur à Montbéliard, la création d’un logo pour représenter les outils qu’ils produisent. Les 


deux frères demandent à Blazers de dessiner un logo pour représenter la qualité des outils et des lames. Parmi les 


diverses propositions, c’est le Lion qui sera choisi. 


C’est le 20 novembre 1858 qu’Emile Peugeot a déposé au greffier l'empreinte 
de sa marque représentant un Lion avec ou sans flèche. 
Aujourd’hui, le Lion est reconnu comme l’emblème universel des produits 
Peugeot qui sont distribués dans plus de 150 pays. 

= = 
L'origine du Lion 
Jules et Emile Peugeot, les fondateurs de la Société Peugeot Frères, avaient 
fait appel à Julien Blazer, orfèvre et graveur en Franche-Comté, pour réaliser 
un logo permettant de se distinguer de la concurrence. C’est ainsi que le Lion 
a été choisi pour sa comparaison aisée avec les scies de Peugeot puisqu'elles 
étaient et restent célèbres pour : 
- La résistance des dents comme celles des dents du Lion. 
- La souplesse de la lame à limitation de la souplesse de l’échine du Lion. 
- La rapidité de la coupe à l’image de celle du Lion bondissant. 
Le Lion a vite été apposé sur les scies et les articles laminés de taillanderie. 
Au fil du temps, le graphisme du Lion a évolué. D’un profil majestueux et 
marchant sur une flèche, à ses débuts orienté vers la gauche, on le retrouvera, 
ensuite, sans flèche, et plus rarement orienté vers la droite. En 1882, le haut 
de la crinière du Lion est modifié et le corps apparaît plus massif. Vite devenu 
la seule marque de fabrique de Peugeot, le Lion se retrouvera, outre sur les 
outils et lames de scies, sur les moulins à café en 1881 (dont la production 
avait commencé en 1840), sur les cycles dès 1882 puis, à partir de 1898, sur 
les motocycles. 


2070 


12sse 


Le logo de 1858 


Le premier Lion de la marque sera présent sur les outils métalliques de la 
Société Peugeot Frères. Il est alors passant et posé sur une flèche. 
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Le logo de 1925 


Suite à la fusion, en 1910, entre les activités cycles et automobiles, la Société 
«Automobiles et Cycles Peugeot» apposera simplement le lettrage PEU- 
GEOT à l’ancienne sur ses automobiles. Le Lion «rampant» fait alors son 
apparition sur la calandre des voitures. 

Le dessin sera modernisé en 1932. 


Le logo de 1936 


Le Lion passant prend place dans un écu pour constituer un bloc marque. Il 
cohabite avec un Lion plus réaliste qui décore le capot des voitures. 


Le logo de 1948 


Le Lion héraldique fait son apparirion sur 1 
Il se redresse sur ses pattes arrière posar ad 
héraldique des armes de Franche-Comté, benceau de l'encreperse 


UE] 


la posrure familière du Lèon 


Le logo de 1960 


Devenue une holding sous le nom de Peugeot S.A, la Marque change de logo 
: seule la tête du Lion animalier est reprise dans un écu triangulaire. 

Trois ans plus tard, la tête de Lion est encadrée dans un carré, formant un 
ensemble bloc - marque, comme le logotype d’aujourd’hui. 

Les calandres des voitures continuent cependant à porter le Lion héraldique. 


PEUGEOYy 


Le logo de 1976 


Le retour du Lion héraldique. 
En 1976, une nouvelle struc- 
ture, la holding PSA Peugeot- 
Citroën, regroupe les deux 
Marques Peugeot et Citroën. 
Le Groupe rachète ensuite 
Chrysler Corporation. 

Autant d'événements qui sont 
de nature à troubler l'identité 
de la marque Peugeot. 

Pour renforcer son image, 
Peugeot revient à son Lion 
héraldique, avec un dessin 
épuré : c’est le «Lion fil». Avec 
le logo de 2010 celui-ci est un de mes préférés. 


Après 22 ams de présence le = Lyon Él» disparait pour faire place à un Lion 
plus passant et plus ágailibeé. Le Laon est maintenant plein et métallisé sur 
fond bleu pour colles aux valeurs de la Marque (valeur sûre, dynamisme, 
En plus d'avoir replace kes pattes sur un même plan, l’œil bleu et 
perçans symbolise la vison à kang terme de la Marque. 


PEUGEOT 


Le logo de 2002 


En 2002, le logo connait une legere evolution pour mieux refléter les ambi- 
tions de la marque. Si le Lion ne change pas, une légère ombre l'entoure qui 
l’embellit. 

Equilibré dans ses formes et ses proportions, le logo et la Marque automobile 
sont désormais indissociables : l’union fait la force. Ce logo sera baptisé 


«Blue Brand». 


PEUGEOT 


Le logo de 2010 


Ce logo est pour ma part vraiment très réussi. Pour lancer son nouveau pro- 
jet de marque et identité visuelle, la marque change de logo. Celui-ci a l’as- 
pect bi matière plus moderne et une nouvelle signature internationale : 
Peugeot, MOTION & EMOTION, ce qui veut dire en français Mouvement 
et Emotion. 

Aujourd’hui, la notoriété du Lion est devenue universelle et son image est 
indissolublement liée au nom Peugeot. 


<sthétaque 


PEUGEOT 
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Cóté mécanique point de révolution, la Peugeot 
404 berline emprunte les motorisations de la 
403 mais, augmenté à 1,6 litre et 72 ch lui per- 
met tout de même de franchir le cap des 140 
km/h, ce qui est tout à fait honorable pour 
l'époque. 

Pour obtenir cette ligne fluide, les ingénieurs ont 
dû incliner le moteur de 45° à gauche dans le but 
de pouvoir abaisser le capot. 

En 1962, la Peugeot 404 devient la première voi- 
ture française à adopter l’injection Kugelfischer 
de série et, ainsi, la puissance gagnera 13 ch sup- 
plémentaires (de 72 à 85 ch puis 96 ch quelques 
années plus tard) pour obtenir une vitesse maxi- 
male de 160 km/h. 


En cette année 1962, la Peugeot 404 berline se 
voit épaulée par une version mieux finie, dite 
Super Luxe, qui inclut notamment la peinture 
métallisée (grise le plus souvent) et des enjoli- 
veurs de roues identiques à ceux du cabriolet. 
En 1963 elle reçoit une motorisation diesel plus 
puissante, l’Indénor XD 88 de 1,9 litre et 68 ch 
SAE (qui remplace l’Indénor de 1,8 litre, qui 
développe 55 ch SAE hérité de la 403). 

En 1968, nouveau tableau de bord, apparition 
de compteurs ronds plus lisible pour le conduc- 
teur. 

Puis en 1969, la Peugeot 404 berline sera dotée 
de freins à disques à l’avant pour répondre au 
critique d’un freinage qui manque de mordant. 
Dans le milieu des années 60, elle sera équipée 
de ceintures de sécurité anticipant la législation 
de 1967. 

Sa tenue de route, son confort, son espace à bord 
ainsi que sa motorisation seront les atouts qui 
feront que la Peugeot 404 sera un succès com- 
mercial pendant près de 10 ans. 


L'arrêt de la production se terminera en 1975 Fiche technique Direction Monte-Carlo 


sur le marché français, mais elle se poursuivra 


outre-mer (notamment dans la gamme utili- 404 Cabriolet carburateur F «Le cabriolet était une voiture de luxe aux lignes 
taires) et le véhicule sera produit à 2 885 267 Moreu, SE élégantes et au confort raffiné. Grâce à son 
; Cylindrée 1 618 cm3 RTE Re ECH š Ge 
exemplaires. see 72 ch SAE moteur à injection indirecte d’essence, il était 
La production s’est prolongée pendant plusieurs Boîte de vitesses 4 rapports possible de rouler cheveux au vent par une belle 
années à l’étranger : les dernières 404 étaient des Longueur 4 490 mm nuit d’été, en prenant garde toutefois, sur la 
utilitaires assemblés en 1989 à l’usine de Largeur 1 680 mm Côte d’Azur, aux orages fréquents et aux routes 
Mombassa (Kenya). Poids 1 080 kg dangereuses... Heureusement, la commande 
Vitesse maxi 148 kmlh d’essuie-glace se trouvait sur la planche de bord 
et elle était d’une utilisation aisée». C'était à 
z . l’époque avec ce genre de slogan que Peugeot 
Coupé/cabriolet veidai ses aitoa Il est à CH Se le ee 
Fort du succès rapide de la Peugeot 404 berline, le constructeur décline le modèle en cabriolet (1961) puis ne présente aucune ressemblance avec la berline. 
en coupé (1962). Ces silhouettes recevront des éléments de carrosserie spécifique et non reprise de la La gamme 404 s’élargit considérablement en 
berline. 1963 avec l’arrivée de la commerciale, lancée au 
La ligne élégante avec se décrochage au niveau de la ceinture de caisse est l’œuvre du carrossier Salon de 1962 en même temps que la Familiale 
Pininfarina. Il réalise, à cette occasion, le premier coupé et cabriolet pour la marque au Lion. qui est, elle aussi, un break. Ce qui différencie les 
Le coupé marque également une évolution importante dans la collaboration entre le carrossier et Peugeot deux modèles est simple, la commerciale reprend 
car, en plus d’avoir dessiné le modèle, la fabrication des caisses est entièrement réalisée dans l’usine le moteur de la 403 (8 CV) avec quelques 
Pininfarina à Turin. Le carrossier réceptionne tous les éléments de carrosserie et les assemble. Les caisses infimes modifications, tandis que la Familiale est 
retournent à Sochaux pour y recevoir leur mécanique. équipée du moteur Indénor XD 85 dérivé du 
A sa sortie, la 404 coupé est uniquement proposée avec le moteur injection de 85 ch. Le cabriolet recevra 403, mais incliné à 20° et dont la cylindrée est 
lui, dès le Salon de Genève 1962, le 1,6 litre à injection Kugelfischer révélé au même Salon un an plus tôt portée à 1 816 cm3 au lieu de 1 468 cm3 sur la 
et qui offre 13 ch supplémentaires (160 kmlh). Commerciale. Cela aurait pu être simple, mais 
La 404 coupé et la 404 cabriolet bénéficieront d’un léger lifting avec apparition de deux optiques voyez-vous, en 1963, on aime les choses compli- 
supplémentaires intégrées dans la calandre. quées, alors Peugeot sort aussi une Familiale 404 


carburateur 9 CV équipée d’un moteur de 72 ch 
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Fiche technique 
404 Cabriolet injection 


Moteur 4 cylindres 
Cylindrée 1 618 cm3 
Puissance 85 ch SAE 
Boîte de vitesses 4 rapports 
Longueur 4 490 mm 
Largeur 1 680 mm 
Poids 1 080 kg 

Vitesse maxi 158 kmlh 


SAE et une cylindrée de 1 618 cm3, elle est 
connue sous le patronyme de 404 L. Une version 
coupé fait son apparition issue du même carros- 
sier Pininfarina. En 1964, il reste au catalogue 
deux «break» (Commerciale 68 ch et Familiale 
55 ch). La seule vraie nouveauté est la version 
404 diesel 8 CV sensiblement plus puissante (68 
ch SAE). Sur le plan mécanique, on note l’adop- 
tion d’un vilebrequin à 3 paliers au lieu de 3. 
L'année 1965 verra une augmentation sensible 
de la puissance des moteurs, l'adoption de freins 
thermostables assistés, mais ils conservent les 
tambours. On distingue les millésimes 1965 aux 
roues à jantes ajourées, garnies d’enjoliveurs 
plus petits. 

Cette année sera encore une année de records 
pour Peugeot qui, avec sa 404 monoplace diesel, 
battit 40 records ! 

Elle se retrouve, en 1967, avec quelques amélio- 
rations surtout au niveau de la puissance qui est 
en augmentation, mais rien de significatif. Le fait 
le plus marquant concerne les cabriolets et cou- 
pés qui bénéficient d’un restylage et d’un tableau 
de bord avec trois cadrans. 1968, apparition de 
la 404-8 Confort, elle reprend le moteur 8 CV 
réservé alors qu'aux commerciales. 

Cette version économique est la seule de la 
gamme à être équipée de freins à disques à 
lavant, ce qui est le plus étonnant ! On sent la 


fin d’une époque, le catalogue 1969 ne présente 
plus que trois modèles de 404, le coupé et le 
cabriolet ont disparu et la gamme est allégée. La 
404 Grand Tourisme reçoit des freins à disques 
assistés, mais le diesel n’y a pas droit ! Dès 1970, 
la 404 n’est plus disponible en berline 8 CV mais 
uniquement en commerciale. On retrouve encore 
au catalogue la 404 9 CV Grand Tourisme qui 
reçoit, au passage, des phares chromés. Les 
années suivantes verront une gamme s’étioler 
jusqu’à devenir quasiment inexistante. On note 
d’ailleurs que, durant cette période, la puissance 
moteur des 404 est régulièrement abaissée, cer- 
tainement à cause de la crise économique qui 
frappe le pays... 

En 1976, la sensationnelle 404 disparaît du cata- 
logue constructeur après 15 ans de bons et 
loyaux services. À noter toutefois qu’elle fut 
encore disponible de nombreux mois sur le mar- 
ché de l'outre-mer ! 


ANECDOTES 


FAITES UN «BREAK» AVEC LA 404 ! 


L'ANNÉE DE TOUS LES RECORDS... 
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Taxi Type 301 de 1932 à 1938. 


La Peugeot 203 sera, 
elle aussi, un excellent 
taxi parisien. 


DES AMIS SÛRS ! 


Après avoir pris quelque retard sur le marché des taxis par rapport à ses concur, 
rents, Peugeot affirmera son incontestable suprématie à partir des années 
soixante grâce à ses motorisations diesel 


"est au cours de la seconde moitié des années 
C trente que la marque au Lion commence à 

prendre sa vraie place sur ce marché, après 
le leadership de Citroën dans les années vingt et de 
Renault au début de la décennie suivante. Si la 
transformation de la 301 longue est proposée sur 
devis en 1934, la véritable offensive se fait l’année 
suivante avec la 401 DL. Modèle spécifique, la DUT 
(T pour taxi) reçoit de nombreux équipements 
adaptés à sa fonction : cloison de séparation avec 
vitre, siège chauffeur revêtu de cuir et cinq places 
dont deux strapontins à l’arrière pour les clients. 
De plus, comme les Renault KZ, le bas de la por- 
tière avant droite se replie, ce qui permet à cette 
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dernière de s'ouvrir à 180° sur Tale, Le transport 
de bagages encombrants à côté du chauffeur est 
ainsi rendu possible. La voiture reçoit encore une 
batterie de 12 Volts pour mieux démarrer par temps 
froid. De nombreux taxis parisiens l’adoptent, qui 
bénéficient du chauffage et de la TSE Construite 
en 1934 et 1935 à environ 1 800 exemplaires, la 
401 DLT cède la place à la 402 LT en 1936. 

Mieux motorisée - deux litres de 55 ch contre 1,7 
litre de 44 ch - cette dernière va marcher sur les pas 
de sa devancière. Plusieurs milliers de taxis 402 
sillonneront les rues de Paris et des grandes villes 
de province, sans oublier ce qui était alors les colo- 
nies. En 1938, Peugeot sortira une 402 B diesel au 
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PLus rare, la 401D de 1935, sera, 
elle aussi commercialisée en taxi. 


e 


Peugeot 403. 


KI 
Taxi Peugeot 301 
châssis long de 
1934. 


Même aux États-Unis, peugeot imprtera son taxi type 505. 


2,3 litres de 55 ch, dont un certain nombre d’exem- 
plaires seront confiés à des chauffeurs de taxis. La 
guerre mettra un terme à l’expérimentation. Après 
le conflit, Peugeot est, avec la 403 D, le premier 
constructeur français à lancer une berline diesel en 
série. Le niveau sonore élevé de son moteur Indénor 
de 48 ch réserve pratiquement la voiture aux com- 
pagnies de taxis. Elle a d’ailleurs été lancée après 
que des modèles d’avant série aient été utilisés à 
Paris par ces dernières. C’est surtout avec la 404 D 
que le taxi Peugeot diesel va connaître son véritable 
essor. Les 504 et 505 lui emboîteront le pas qui per- 
mettront à la marque au Lion de prendre l’ascen- 
dant sur Renault et Citroën. Sochaux devient alors 
le leader incontesté du marché français du taxi. Il 
convient de souligner que, contrairement aux 
années trente, il ne s’agit pas de véhicules spéci- 
fiques, mais de voitures pratiquement identiques 
aux modèles de série. S’agissant des automobiles 
dédiées aux services publics, on ajoutera les breaks 
Peugeot (403, 404, 504 et suivants) qui ont servi 
de base à la réalisation d’ambulances, à côté ses 
fourgons (D3A, D4A, J7, J9 et leurs successeurs) 
surtout utilisés à cette fonction. Sans parler de ceux 
largement acquis par la Gendarmerie et les diffé- 
rents services de police. 

Le Pape Jean-Paul II a également roulé en Peugeot. 
Dans une 604 Limousine Heuliez lors de son 
voyage à Lisieux en 1980, ainsi que dans un pick- 
up 504, la «papamobile» de Sochaux. Spécialement 


Affiche du plus célèbre film sur les taxis. 


aménagé en 1980 (en deux exemplaires) par le 
Centre d'Etudes de La Garenne à l’occasion du 
voyage du Souverain Pontife en France en 1980 et 
1988. Un exemplaire est exposé au Musée de 
L'Aventure Peugeot à Sochaux. 

Enfin, il est impossible de refermer ce chapitre sans 
parler du taxi le plus célèbre de tous, celui du film 
avec Samy Naceri et Frédéric Diefenthal et Bernard 
Farcy. 
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NAULI 16 


Révolutionnaire 


On en a tellement vu (et on en voit encore quelques fois) qu'on avait oublié que la Renault 16, 
par son concept, avait étonné lors de sa présentation. Et que son originalité avait séduit le jury 
de la voiture européenne de l'année, qui lui décerna le trophée pour l'année 1966. 


La Renault 16 est une automobile produite à plus 
de 1,8 million d'unités, essentiellement dans les 
usines de Sandouville (construite pour l'occasion 
et ouverte en 1965) et Flins (jusqu'en 1973). Elle a 
également été assemblée au Maroc, au Canada et 
en Australie. 

La R16 a été présentée au public pour la première 
fois au Salon de Genève en mars 1965. La Renault 
16 fut désignée ainsi parce qu'elle était équipée d'un 
moteur de 1 565 cc. 

Dessinée par Gaston Juchet et Philippe 
Charbonneaux, elle possède des gouttières de toit 
intégrées et est la première voiture française de sa 
catégorie à carrosserie berline/break à hayon. Une 
version à malle classique et un coupé à la ligne tri- 
corps ont bien été réalisés mais ne seront jamais 
commercialisés. 

De la R16, on dit qu'elle fut la première «voiture 
à vivre», en référence à un slogan Renault resté 
célèbre. De cette berline transformable, on dit 
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encore qu'elle fut la première à oser la carrosserie 
à hayon en haut de gamme. 

Encore qu'il faille s'entendre sur la définition à don- 
ner à cette notion relative. Car si la R16 se hissa 
bel et bien au sommet de la gamme Renault à sa 
sortie en 1965, elle n'était pas destinée à devenir 
une voiture de luxe pour autant. Nuance. 

La confusion vient du fait que la Renault 16 naquit 
de la volonté de remplacer la grande Frégate retirée 
du catalogue en 1960. Lancée dans la précipitation 
dix ans plus tôt, cette vaste berline à la carrosserie 
joliment dessinée reposait sur une suspension très 
élaborée pour son temps. Elle souffrit du piètre ren- 
dement de son moteur antédiluvien qui étouffa sa 
carrière. Aussi dès 1958, le constructeur de 
Billancourt lança l'étude de sa remplaçante qu'il 
voulait plus puissante et plus statutaire, afin de 
renouer avec la tradition des Renault haut de 
gamme d'avant-guerre et partir à la conquête des 
marchés à l'exportation. Vaste programme. 


VAIO erte 
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R16 Super 1966 


“La Renault 16 a remporté le trophée euro- 
péen de la voiture de l'année en 1966.“ 


La suspension à quatre roues indépendantes de 
la R16 est équipée de barres de torsion longitu- 
dinales à l'avant et transversales à l'arrière. Cette 
technologie impose une distance entre le passage 
de roues arrière et la porte arrière différente entre 
les côtés droit et gauche. Malgré l'empattement 
asymétrique et un freinage perfectible, la voiture 
est confortable et dotée d'une bonne tenue de 
route. Son moteur Cléon Alu, monté longitudi- 
nalement, avec la boîte de vitesses en porte-à-faux 
avant, bénéficie d'un circuit de refroidissement 
scellé et d'un ventilateur à déclenchement auto- 
matique. 

Le levier de vitesse est au volant, la planche de 
bord à compteur de vitesse horizontal changera 
à trois reprises. 

Les premières années de commercialisation sont 
marquées par quelques modifications de la car- 
rosserie : ajout du Losange sur la calandre, trappe 
d'auvent sous le pare-brise, hauteur des butoirs 
de pare-chocs augmentée et nouveaux enjoliveurs 
de roue. 


Qu'elle soit une traction avant ne faisait pas son 
originalité, pas plus que ses quatre roues indé- 
pendantes ou son alternateur, car beaucoup de 
marques avaient déjà intégré ces technologies au 
milieu des années 60. Non, l'originalité venait 
tout bêtement... de son hayon. Cela peut faire 
rire aujourd'hui, mais une carrosserie deux 
volumes à cinq portes était quelque chose de tout 
à fait impensable dans cette catégorie à cette 
époque, et le concept «3 volumes, 4 portes» était 
alors une figure imposée. La Renault 16, elle, ne 
sera disponible qu'en cinq portes à hayon pendant 
toute sa carrière, imposant ainsi la synthèse d'une 
berline classique et d'un break. Une voiture peut- 
être pas révolutionnaire donc, puisqu'elle ne fai- 
sait qu'adopter les dernières innovations, mais 
une voiture en avance sur son temps par son 
concept, qui va inspirer la concurrence beaucoup 
plus tard, dans les années 70. 

Pierre Dreyfus, le visionnaire patron de la Régie 
Renault, voulait justement un véhicule en décalage 
par rapport à la concurrence abonnée aux quatre 
portes et souvent encore à la propulsion dans cette 
catégorie. La Renault 16 est mise en chantier dès 
1958, et elle mettra sept longues années à arriver 
en concession, en 1965. La gamme Renault res- 
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tera donc sans véhicule «haut de gamme» cinq 
ans durant, suite à la disparition de la Frégate en 
1960. Mais Pierre Dreyfus est confiant, puisqu'il 
fait édifier une nouvelle usine dédiée à sa 
construction à Sandouville, près du Havre. 

En mars 1968, la 16 TS est animée par un moteur 
de 1 565 cm? (type Cléon Alu) 83 ch avec culasse 
hémisphérique et un carburateur à double corps. 
Elle se distingue par les deux projecteurs longue 
portée à iode supplémentaires, les nouvelles jantes 
(pour pouvoir accueillir des étriers de frein plus 
gros et des disques de plus grand diamètre) et les 
feux de recul (en option pour les modèles 1968 
et de série pour 1969). Le tableau de bord à 
cadrans ronds comprend un compte-tours et, pour 
1970, une montre. Les essuie-glaces à deux 
vitesses et la lunette arrière dégivrante sont de 
série. Les lève-vitres avant électriques optionnels 
apparaissent pour la première fois sur une voiture 
française. En mars 1969, la première boîte auto- 
matique à pilotage électronique par transistors 
est proposée sur la R16 TA. Celle-ci dispose du 
moteur de la TS, mais avec la culasse ordinaire, 
l'ensemble fournit 67 ch. Ce moteur équipant 
aussi les versions US. 


LA RENAULT 16 APRÈS 1970 


Pour 1971, les nouvelles versions de base L et TL 
héritent de ce moteur tandis qu'elles reçoivent des 
feux arrière agrandis rectangulaires sous un ban- 
deau noir comme toutes les Renault 16. La boîte 
automatique devient une option disponible sur 
toutes les motorisations. Un an plus tard, à 
l'avant, les feux de position latéraux sur les ailes 
sont supprimés et les clignotants avant sont 
blancs. 

Pour 1974, la Renault 16 TX fait appel à un 
moteur de 1 647 cm (type Cléon Alu) 93 ch et à 
une boîte à cinquième vitesse longue. La 16 TX 
est la première voiture française à posséder une 


 — 
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condamnation électromagnétique centralisée des 
portes de série (cet équipement était disponible 
en option sur les TS depuis 1973). Il suffit de ver- 
rouiller une porte pour que les autres le soient 
également. L'équipement comprend aussi les lève- 
vitres électriques à lavant, le volant façon sport, 
le pare-brise feuilleté et les ceintures de sécurité 
avant à enrouleur. À l'extérieur, elle affiche quatre 
projecteurs carrés à iode encastrés dans la calan- 
dre, des roues de style type Gordini, un essuie- 
vitre/lave-vitre de lunette arrière, un jonc chromé 
au-dessus des passages de roue arrière et un volet 
aérodynamique chromé à l'arrière du toit. Il est 
possible de l'équiper de l'air conditionné en 
option, équipement très rare à l'époque. 
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R16 TX 1975 


“Monument incontournable dans l’histoire de 
la marque, la «R16» fut la première berline 
française avec hayon arrière ! Une formule à 
succès, à en juger l'extraordinaire carrière 
commerciale : elle fut produite à plus de 1,8 
million d'exemplaires jusqu’en 1980 !“ 


La suspension à quatre roues indépendantes de 
la R16 est équipée de barres de torsion longitu- 
dinales à l'avant et transversales à l'arrière. Cette 
technologie impose une distance entre le passage 
de roues arrière et la porte arrière différente entre 
les cô 

Pour 1975, la 16 reçoit ses dernières modifications 
avec une calandre désormais noire en lieu et place 
de celle en aluminium depuis le lancement. 
L'année suivante, une version économique fonc- 
tionnant à l'essence ordinaire et développant 55 
ch est présentée, toujours avec le moteur 1 565 
cc. La production cessera en décembre 1979, les 
derniers exemplaires étant écoulés en 1980. 

À partir des modèles 1975, une calandre en plas- 
tique noir remplace la précédente qui était en alu- 
minium. Il s'agira du dernier millésime de la TS. 
Début juillet 1977, les feux de recul sont généra- 
lisés à toutes les versions 7 et la TL Automatique 
reçoit un nouveau moteur doté du bloc de la TX 
mais en conservant la culasse de TL avec une puis- 
sance montant à 68 ch. 

Pour 1979, les ceintures de sécurité sont montées 
à l'arrière et les feux avant sont bicolores. La 
Renault 16 continuera ainsi pendant encore deux 
ans avant d'être supprimée du catalogue. Elle sera 
remplacée par le duo Renault 20 et 30. 

La Renault 16 TL gris armée a été le véhicule de 
grande liaison de l'armée française avant d'être 
remplacée par la Renault 20 LS. 

La R16 TA, à boîte automatique, puis la TX, 


encore plus sportive, viendront enrichir le cata- 
logue de cette Renault qui terminera sa carriëre 
comme voiture des cadres de Administration ou 
des représentants de commerce. Ses héritières R20 
et R30, R25 et Safrane mettront elles aussi le 
hayon arrière en majesté. Première «voiture à 
vivre» de Renault et discrète inspiratrice de l’au- 
tomobile moderne, la R16 peut aussi être créditée 


R16 version américaine 1972 


Cote Renault 16 


R 16 Super limousine 1965-1969 3 000/4 000 € 
R 16 TA limousine Automatic 1969-1970 2 500/3 600 € 
R 16TL limousine 1971-1980 1 800/2 800 € 
R I6 TS limousine 1968-1970 3 000/5 000 € 
R I6TS limousine 1971-1976 3 200/4 800 € 
R 16TX limousine 1974-1980 3 500/6 000 € 


parmi les principaux inspirateurs l'Espace, lancé 
en 1984. 

Dans les années 1990 a été fondée l'Amicale R16 
dans un but de préservation de ce véhicule. 


Et oui, on en a vu des Renault 16 ! Aujourd'hui, 
on les trouve banales et elles commencent à peine 
à prendre timidement de la valeur en collection. 
Et on a oublié que cette grande voiture fut un suc- 
cès : 1 851 502 exemplaires auront été produits 
de 1965 à 1979. Epoque bénie où l'audace payait 


encore. 
Pour le trophée de voiture de l'année européenne 


RENAULT 


Marque 

Années de production 
Production 

Classe 

Moteur et transmission 
Moteur(s) 

1 470 cm? 

1 565 cm? 

1 647 cm? 

Transmission 

Poids et performances 
Poids à vide 

Châssis - Carrosserie 
Carrosserie(s) 
Dimensions 

Longueur 

Largeur 

Hauteur 


Renault 

1965 - 1980 

1 851 502 exemplaires 
Routière 


4 cylindres essence 
54 ch 

55, 66, 67 et 83 ch 
93 ch 

Traction 


980 - 1 090 kg 


Bicorps à hayon 


4 260 mm 
1 630 mm 
1 450 mm 


1966, la Renault 16 arrivait première avec 98 
points devant deux grosses voitures atypiques : 
la Rolls-Royce Silver Shadow (81 points) et 
l'Oldsmobile Toronado (59 points). 


YoungCars #6 I 29 


“ š 
e 


DOSSIER Roadsters 


i 


— 
° + 


de ~ 
k 


< | 


LES ROADSTERS 
anglais? 


Faut-il acheter anglais ? 
Soyez authentique ! Au diable les cabriolets modernes ultra aseptisés, visez quelque chose de 
nettement plus rustique et qui vous ébouriffera en sensations ! À ce titre, on fait difficilement 
mieux qu’un roadster anglais des années 60. 


ais avec l'incroyable envolée des prix des 

voitures anciennes, trouve-t-on encore 

des modèles à un prix abordable ? La 
réponse est oui ! Voici cinq modèles que vous 
devriez pouvoir dégoter en bon état pour 15 000 € 
maximum ! 


MGB 


C’est le labrador de automobile ancienne. Avec 
un demi-million d'exemplaires produits, la MGB 
est absolument incontournable. On en voit par 
dizaines à tous les rassemblements ! Et on com- 
prend vite ce qui (a) fait son succès : une étonnante 
fiabilité, un extraordinaire réseau de spécialistes, 
une ligne très élégante et une grande facilité de 
prise en main. 

Lors de sa présentation en 1963, la MGB n’était 
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déjà pas spécialement réputée pour sa sophistica- 
tion. Aujourd’hui, forcément, le constat ne s’est 
pas amélioré : son 4 cylindres tout en fonte de 1,8 
l joue les petits bras face aux moteurs à double 
arbre à cames en tête des Alfa contemporaines ! 
Pourtant, ses 90 chevaux de labour offrent des 
prestations honnêtes : près de 180 km/h en pointe 
(par vent favorable) ! Une performance pour 
l’époque ! Aujourd’hui, c’est surtout sa souplesse 
qui se laisse apprécier. Une fois en quatrième, lais- 
sez le couple agir et ne touchez plus au levier de 
vitesses ! Et ça tombe plutôt bien, car de Stavelot 
à Trois-Ponts, la route n’est pas exactement plate. 
Serpentant au travers de vallées successives, ce 
petit bout de route est à redécouvrir. A Trois- 
Ponts, nous empruntons la N66 en direction de 
Werbomont. La route est belle, le soleil brille, tout 
cela fait un peu cliché, mais néanmoins, il n’en 


faut pas beaucoup plus pour donner le sourire ! 
D'autant que le ronflement régulier de la méca- 
nique incite à la balade paisible... 


DU SPORT ? 

Posée sur des suspensions semblant sortir tout 
droit du paléolithique, la MGB se comporte pour- 
tant honorablement sur la route. Certes, les amor- 
tisseurs à levier n'aiment pas trop les routes bos- 
selées, l'essieu arrière rigide s’y trémousse d'ail- 
leurs un brin, mais dans l’ensemble, la voiture 
reste saine et facile à appréhender ! N’en faites 
pas trop tout de même et gardez en tête que la 
conception date d'un demi-siècle... La direction, 
non assistée, n'est pas trop pesante et commande 
un train avant assez direct ! Vous voulez plus d'ef- 
ficacité ? Pas de problème, des quantités de spé- 
cialistes sont à même de vous proposer toutes 
sortes de modifications pour tirer le meilleur parti 
de votre monture ! 

Les traversées de villages typiques sont ponctuées 
de signes et gestes amicaux des autres usagers de 
la route. En dépit d'un climat autophobe persis- 
tant, lautomobile ancienne continue de plaire... 


ont es ee 
élégance FE 


D'ailleurs, on ne compte plus le nombre d’an- 
ciennes croisées sur la route, nous gratifiant au 
passage d’un pouce levé et d’un appel de phares ! 
Bercé par le ronflement grave, je constate, amusé, 
la danse des aiguilles dans les cadrans chromés. 
La route grimpe sur les collines pour mieux les 
dévaler sur l’autre versant, ce que la MGB accepte 
dans un sens comme dans l’autre, sans rechigner. 
Les freins ? Efficaces pour l’époque. Donc tout 
justes suffisants aujourd’hui ! A garder dans un 
coin de la tête, l’anticipation étant le maître mot. 


QUESTION TECHNIQUE... 

Vous vous en doutez, une voiture de sport 
ancienne exige un entretien autrement plus 
contraignant qu’une sportive actuelle ! Exigeant, 
mais pas onéreux pour autant, car les pièces sont 
largement disponibles et proposées à des prix 
généralement très compétitifs ! Tous les 5 000 km 
pensez à l’entretien, avec vidange, graissage, rem- 
placement des filtres, etc. Question disponibilité 
des pièces, c’est Byzance : pour peu, en partant 
d’une carte grise, il vous est possible de recons- 
truire une voiture complète ! C’est à peu près 


Ci-dessus, MG Roadtser. 
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Ci-dessus, MGB Roadster, ci-dessous MGB de 1977. 
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unique dans le monde des véhicules anciens. Avec 
une MGB, tout est possible, y compris au niveau 
des améliorations techniques ! Et les prix ? 
Comptez 15 000 € pour un cabriolet en très bel 
état (un peu moins pour les dernières, à pare- 
chocs US et un peu plus pour les tous premiers 
exemplaires) et environ 10 000 € pour le très chic 
coupé GT (7 000 € pour les modèles 74-80, à 
pare-chocs en plastique). 


L'HEURE DU BILAN 

Adulée à l’époque, la MGB n’a rien perdu de sa 
cote d’amour et reste toujours aussi tendance. 
Son élégance simple, dénuée de fioriture, sa fia- 


bilité mécanique et son incroyable réseau de spé- 
cialistes la rendent particulièrement facile à vivre, 
même aujourd’hui. En bonne anglaise, vous ne 
serez jamais à l’abri de la petite panne ou de la 
tâche d’huile sur le sol du garage, mais chouchou- 
tez-là et elle saura vous le rendre au centuple. Il 
existe plus sexy et plus performant, mais rares 
sont les voitures qui affichent une telle homogé- 
néité et un rapport prix/plaisir/facilité d’entretien 
aussi percutant. 

La MGB, finalement, on la choisit autant avec le 
cœur du avec la tête ! Les pare-chocs plastiques 
des derniers modèles (1975-1980) cassent la ligne 
et... les prix ! 
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Triumph Spitfire 


La Triumph Spitfire est une automobile de type 
roadster à deux places et moteur 4 cylindres en 
ligne, construite de 1962 à 1980 par le construc- 
teur automobile britannique Triumph, conçue par 
Harry Webster, et munie d'une carrosserie dessinée 
par Giovanni Michelotti. Prévue pour être une voi- 
ture de sport à bon marché, elle est basée sur la 
Triumph Herald, une petite berline. La Triumph 
GT6, un coupé à moteur 6 cylindres, en est dérivée. 


CINQ VERSIONS DE SPITFIRE SONT PRO- 
DUITES D'OCTOBRE 1962 À AOÚT 1980 : 


- Triumph Spitfire 4, produite à 45 000 exem- 
plaires de 1962 à 1964, équipée d'un moteur de 
1 100 cm3 de cylindrée. Des exemplaires modifiés 
seront engagés par l'usine en rallye et pour les 24 
Heures du Mans, avec à la clef une victoire de 
catégorie en 1965. Elle est parfois appelée rétros- 
pectivement Spitfire MK1.. 
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- Triumph Spitfire 4 MK2, produite à 45 000 pro- 
duite à 37 000 exemplaires de 1964 à 1967, très 
proche de la précédente, avec des changements 
mécaniques et esthétiques très minimes. 


- Triumph Spitfire MK3, produite à 65 000 
exemplaires de 1967 à 1970, avec un moteur 
porté à 1 300 cm3 et quelques changements esthé- 
tiques, notamment un pare-chocs remonté en «os 
entre les dents». 


- Triumph Spitfire MK IV, produite à 70 000 
exemplaires de 1970 à 1974, qui apporte le chan- 
gement esthétique le plus important, avec un 
avant et un arrière complètement redessinés dans 
un style plus moderne, et un nouvel intérieur, mais 
garde le même moteur. 


- Triumph Spitfire 1500, produite à 95 000 exem- 
plaires de 1974 à 1980, ultime version très proche 
de la précédente, mais dotée d'un moteur de 1 


— gt 


500 cm3 qui permet de pallier la perte de puis- 
sance causée par les modifications faites pour lut- 
ter contre la pollution, notamment sur les exem- 
plaires destinés au marché américain, 

Durant ces 18 ans de production, la Spitfire reste 
sensiblement la mëme voiture, ne connaissant que 
des évolutions techniques et esthétiques relative- 
ment limitées tout en gardant la mëme structure. 
Dans le mëme temps, la catégorie des roadsters 
plus hauts de gamme de Triumph voit se succéder 
quatre modëles entiërement différents, les 
Triumph TR4, TR5, TR6 puis TR7. 

La <Spit'>, c'est surtout et avant tout, une ligne vrai- 
ment suggestive, dessinée par la main du maitre 
Giovanni Michelotti ! Contrairement à la MGB, son 
apparence a fortement évolué au travers des années, 
mais elle a toujours conservé une bonne dose de 
<sex-appeal>. Plus de 300 000 exemplaires furent 
produits et si ce sont principalement les derniers 
modèles (1500) que l’on voit dans les annonces, 
sachez que ce sont aussi les plus fragiles ! 


e wl EE e ef e SC E ez 


En haut, MGA 1600 et Triumph Spitfire. Ci-dessous, Triumph Spitfire Mark IV de 1972. 
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DOSSIER / Roadsters 


Circuit de refroidissement à surveiller, 
rare en état d'origine, 
attention aux fausses ! 


. Pa SSC 


Magnifique Sunbeam Alpine. Ci-dessous, P'intérieur., en dessous à droite, version cabriolet. 


CY O se L m a 
QSunneam 
KUL KU CCI £ 


Elle, c'est un peu la mal aimée de notre sélection. 
Sans doute parce qu'à l'époque, sa ligne était jugée 
trop «féminine»... Toujours est-il qu'aujourd'hui, 
la Sunbeam Alpine est une véritable affaire ! 
Variante bodybuildée Tiger exceptée (à moteur 
V8 !), la Sunbeam Alpine n’est pas un monstre de 
puissance, mais son homogénéité devrait vous 
convaincre à l’usage. Près de 70 000 exemplaires 
furent assemblés. 

Ici, c’est le loup dans la bergerie... Une allure sage, 
voire féminine d’un cabriolet BCBG et un véritable 
lion sous le capot ! En lieu et place du 4 cylindres 
traditionnel, cette version reçoit un V8 Ford de 
4,2, voire 4,7 litres ! Au volant, l'agrément devient 
tonitruant, avec une bande-son rageuse au possible 
! Les 69 251 Alpine construites se répartissent en 
5 séries. Les séries I, II et III possèdent une calan- 
dre constituée de cinq lames horizontales et des 
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ailerons à l'arrière. Les séries IV et V possèdent 
une calandre composée d'une seule lame horizon- 
tale avec un cercle au milieu et perdent les ailerons 
arrière. À partir de la série III, la roue de secours 
n'est plus à plat dans le coffre, mais placée verti- 
calement contre le dossier arrière, ce qui permet 
d'avoir un coffre digne de ce nom, grâce aux deux 
réservoirs d'essence placés dans chaque aile arrière. 
La capote et le hard-top (en option) sont toujours 
noirs. Sur les séries I et IL, le hard-top en alumi- 
nium est de forme arrondie, sur les versions ulté- 
rieures, il est de forme carré et en acier. Les ver- 
sions III, IV et V ont existé en version GT, avec 
hard-top, une place plus généreuse à l'arrière, un 
tableau de bord et un volant en bois. A partir de 
la version IV, le hard-top des versions GT est de 
la même couleur que la carrosserie et non plus 
noir. 

Une AC Cobra à l’anglaise, à une fraction du 
prix... Pour l’instant ! 


Une AC Cobra à l'anglaise, à une fraction 
du prix... Pour l'instant ! 


L'Austin-Healey, c'est l'archétype du roadster. Un 
dessin fabuleux d'équilibre et... de sex-appeal ! 
Et tant qu’à faire, aussi étonnant que cela puisse 
paraître, privilégiez les 4 cylindres aux «grosses» 
6 cylindres : l'équilibre est bien meilleur et les per- 
formances sont presque identiques ! Dans tous les 
cas, la conduite se fera franchement virile... Née 
dans l'Angleterre de l'après-guerre, qui panse ses 
plaies et gère la pénurie de matières premières, 
l'Austin Healey a pour mission de partir à la 
chasse aux devises, c'est-à-dire aux dollars. Son 
marché est donc tout trouvé, ce sera l'Amérique. 
L'Austin Healey se situe dans une position inter- 
médiaire, entre les luxueuses et coûteuses Jaguar 
XK et les roadsters anglais de classe moyenne type 
Triumph TR 3, MGA ou Sunbeam Alpine. Elle 
est la création d'un petit bonhomme de cinquante 
ans au caractère déterminé, Donald Healey. Auteur 
du concept, Donald Healey a imaginé un cocktail 
des plus réussis : les moteurs sont empruntés à 
Austin, puis à Morris (le six cylindres de 2,6 litres), 
les carrosseries sont réalisées chez Jensen, le tout 
est assemblé à Abingdon chez MG et commercia- 
lisé par le réseau de la BMC. 

La MG Midget était un petit roadster construit 
de 1961 à 1979. La dénomination Midget fut uti- 
lisée sur d'autres modèles MG d'avant-guerre. 
Ce duo, souvent appelé «Spridget», est aussi atta- 
chant que convaincant ! Première version exceptée 
(Frogeye, de 1958 à 1961), les Spridget ressem- 
blent à une version miniature de la MGB. 
Dimensions plus compactes, moteurs plus petits, 
mais cœur gros comme ça ! A leur volant, on 
s'amuse d’autant plus que l’agilité est tout simple- 
ment stupéfiante ! À savourer surtout avec le 
moteur 1 275 cm?. 


UP DOWN 
Ligne fabuleuse, # Cote élevée, 


confort inex 
conduite SCH, 


L'Austin-Healey, c’est l’archétype du roadster 


La MG Midget était un petit roadster 
construit de 1961 à 1979. 


TRIUMPH HERALD/VITESSE 

Vous désirez embarquer votre petite famille lors 
de vos balades ? La Triumph Herald est faite pour 
vous ! Du bois, une ligne assez aguichante et des 
effluves qui sentent bon l'Angleterre des années 
60. Si les modestes performances du 4 cylindres 
n'arrivent pas à vous convaincre, visez la vitesse, 
qui rajoute deux phares et autant de cylindres ! 
La musique du 6 en ligne et ses performances ne 
doivent cependant pas vous entraîner : il ne s’agit 
aucunement d’une voiture de sport. Tout comme 
la MGB, la MG Midget est de nos jours une des 
automobiles favorites des collectionneurs. 
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Saga | Les petites Renault 


ACTRICES historiques du 


l’occasion de la sortie de 

| nouvelle Twingo, revenons 

sur l’histoire des petites Renault qui 
ont, toutes en leur temps, su accom- 
pagner les évolutions de la société et 
qui restent aujourd’hui encore dans 
le coeur de ceux qui les ont croisées. 


4CV devant la Tour Eiffel. 


1946 : 4 CV, la première 
petite Renault populaire 


La guerre est finie depuis quelques mois. L'Europe 
est en pleine reconstruction, sa population peut 
à nouveau penser à l’avenir et renouer avec une 
réalité plus douce. 

Pour ceux qui souhaitent sillonner les routes et 
se saisir d’une liberté retrouvée, la 4 CV constitue 
une réponse idéale. Dessinée clandestinement 
pendant la guerre par des ingénieurs de Renault, 
cette voiture à moteur arrière offre suffisamment 
de place pour une famille et ses bagages. Son prix 
compétitif permet au plus grand nombre d’accé- 
der à la mobilité. La 4CV marquera les années 
d’après-guerre en séduisant, par son auto-dérision 
et sa simplicité, un public large, des classes popu- 
laires jusqu’aux milieux bourgeois. 

Le 3 octobre 1946, après 8 années d'interruption, 
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1961,4CV Sport. 


le 33e Salon de l'Automobile ouvre ses portes. 
L'un des modèles présentés fait sensation. 
Développée par Renault dans la clandestinité, la 
4CV va connaître un grand succès. Une brillante 
carrière attend cette voiture née dans l'ombre. 
Le 26 juin 1940, la direction des usines Renault 
est placée sous commandement allemand. Tous 
les projets automobiles en cours sont gelés. Une 
poignée d'ingénieurs des usines Renault, coura- 
geux et passionnés, décide de braver l'interdiction 
et entame des recherches pour un nouveau véhi- 
cule. Ils ont deux impératifs en tête : cette voiture 
doit être bon marché et de faible consommation 
pour s'adapter à la pénurie. Ainsi débute le projet 
106, à l’origine de la 4CV. 

A la Libération, tout s'accélère. En mars 1945, 
Pierre Lefaucheux remplace Louis Renault à la 
tête de la Régie Nationale des Usines Renault. Le 
nouveau PDG s’enthousiasme pour ce projet de 
petite voiture populaire et économique. Très vite, 
il décide de faire améliorer le modèle en vue d’un 
lancement sur le marché. 


Un énorme succès populaire 


La première 4CV quitte les usines Renault en 
1947. Une seule carrosserie, une seule couleur et 
un seul moteur sont disponibles : l'après-guerre 
ne se prête pas aux raffinements ! L’urgence est 
de satisfaire les besoins des Français, qui redé- 
couvrent avec bonheur la liberté et... les grands 
départs en vacances. Légère (560kg) et écono- 
mique, elle peut transporter confortablement 4 
personnes, grâce à son plancher plat permis par 
son nouveau moteur placé à l’arrière. Produite à 


plus d’un million d’exemplaires grâce aux 
machines-transfert qui ouvrent Père de l’automa- 
tisation, elle connaît diverses versions, de la très 
économique « Service » à la séduisante décou- 
vrable ou la sportive 1063. On va la vendre aux 
Etats-Unis tout en la fabriquant au Japon. 


La 4CV, bolide de 
compétition 

Dès son lancement, la 4CV s’est révélée une 
redoutable compétitrice ! Elle obtient sa 1re vic- 
toire le 19 septembre 1948 lors de la course du 
mont Ventoux. Cela ne laisse pas les dirigeants 
de la Régie indifférents, qui donnent leur accord 
pour développer une version sportive : la Renault 
1063. Celle-ci remporte trophée sur trophée de 
1951 à 1954 : Rallye de Monte-Carlo, Rallye des 
Tulipes, Coupe des Alpes, Tour de France et 
même les 24 Heures du Mans. Cette voiture facile 
à modifier va même intéresser les carrossiers arti- 
sanaux, à commencer par Jean Rédélé qui en fera 
ses fameuses Alpine. La 4CV a également battu 
des records de vente. En avril 1954, la 500 000e 
4CV est assemblée. 6 ans plus tard, le compteur 
s'arrête à la 1 105 547e. Un record à l'époque 
pour une voiture française. Elle aura magnifique- 
ment accompagné le besoin de liberté d’après- 
guerre. 


Carte d'identité 


SORTIE COMMERCIALE : 1947 
DIMENSIONS : Longueur : 3,60 m - largeur : 
1,43 m - hauteur : 1,40 m 


Saga | Les petites Renault 


' : Renault 4L, la 

= 
première « voiture à vivre > 
Les trente glorieuses ont commencé. L'économie 
se redresse, les innovations foisonnent et le niveau 
de vie s'améliore avec la démocratisation de nou- 
veaux biens d'équipement (électroménager, auto- 
mobile). Les familles sortent, profitent, voyagent 
et aspirent à redécouvrir les grands espaces. 
Pour elles, Renault crée la Renault 4. La 4L est 
une voiture qui deviendra mythique, avec son 
hayon révolutionnaire et pratique permettant 
d’embarquer famille et bagages sur toutes les routes 
et en toutes circonstances. Elle est la première vraie 
« voiture à vivre » de Renault. La Renault 4 sera 
vendue à plus de huit millions d'exemplaires dans 
le monde, entre 1961 et les années 1990. 


Tout commence en 1961 


A l'heure où les loisirs et la consommation se 
développent, l'artisan doit pouvoir, avec une 
même automobile, transporter son échelle la 
semaine et emmener sa famille pour un pique- 
nique le week-end. Il faut aussi davantage de place 
dans le coffre pour mettre les vélos des enfants 
ou ramener les courses des tout nouveaux super- 
marchés. D’où l’idée de créer la 1ere voiture réel- 
lement polyvalente et d'augmenter le volume de 
l’habitacle. Il suffisait d’y penser ! 

La R4 est présentée en juillet 1961. C’est une 5 
portes dotée d’un hayon arrière ouvrant sur un 
espace modulable. Il suffit de basculer la ban- 
quette arrière pour transformer sa berline en 
camionnette ou le contraire. Révolutionnaire ! 
Elle se doublera, grâce à sa polyvalence, d’un uti- 
litaire ayant un sens inné du service avec une autre 
innovation Renault, le girafon : une trappe de 


4, Sheila et sa 


pavillon permettant le transport d’objet de lon- 
gueurs inusitées pour un tel véhicule. 


Simplicité et robustesse 

Les conducteurs aussi ont changé. Ils ne veulent 
plus passer leurs dimanches à entretenir leur voi- 
ture. La 4L sera donc aussi simple d’entretien 
qu’économique. 

Le moteur 747 cm3 et la boîte de vitesses à 3 


rapports sont increvables. Un système de refroi- 
dissement unique est mis au point et débarrasse 


4 L millésime 1975: 


l’automobiliste de l’inévitable apport d’antigel. 
De même, les points de graissage sont supprimés, 
ce qui évite la visite régulière chez le garagiste. 
La simplicité est érigée en philosophie. Même 
la présentation des premiers modèles est volon- 
tairement dépouillée de tout luxe inutile. Tableau 
de bord minimaliste, chrome réduit à la portion 
congrue. Le bien-être remplace le paraître. La 
R4 est simple mais solide, aussi à l’aise en ville 
que dans les chemins creux à la campagne. 


Sophistication aussi 

Renault lance en 1963 avec le magazine Elle une 
campagne intitulée : « Elle prend le volant ». 4 
200 lectrices vont essayer pendant 48 heures 
une R4 dite < Parisienne >. Le modèle est laqué 
noir et les portes sont peintes façon cannage cou- 
leur paille. 

Du jour au lendemain, la 4L devient parisienne 
et féminine, achevant ainsi de conquérir tous les 
publics. Des versions plus urbaines vont alors 
sortir des chaînes de montage, plus luxueuses, 
sans jamais sacrifier à la philosophie de départ. 
De même, elle aura, également, le sens de l’aven- 
ture, non seulement parce qu’elle circula sur 
toutes les routes du monde mais aussi parce 
qu’elle fut capable de rivaliser pour la 1er place 
dans le Paris-Dakar. 


Recordwoman 


La Renault 4 a battu bien des records. Produite 
à plus de 8 millions d'exemplaires et exportée 
dans plus de 100 pays, la Renault 4 terminera 
sa carrière le 21 décembre 1994. Elle a séduit 
tout le monde. Rares sont ceux qui ne sont pas 
tombés sous son charme. Aujourd’hui encore, 
elle est choyée par des collectionneurs sur les 
cinq continents. 
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Renault 5, l'esprit de 68 


1968 est passé, les moeurs sont en pleine libération. 
La plupart des européens profitent d’une liberté 
plus grande et diversifient activités et déplacements. 
Alors que cette période d’euphorie prend fin subi- 
tement en 1973 avec le ler choc pétrolier, la 
Renault 5 arrive à point nommé, avec sa toute 
petite consommation de carburant (4,5 1/100 km 
à 90 km/h). C’est une petite voiture d’un genre 
nouveau : attachante, avec sa bouille sympathique, 
elle est aussi polyvalente avec ses boucliers « malins 
» en matière synthétique qui la protègent lors des 
créneaux. À sa sortie en 1972, la R5 rencontre très 
vite son public (31 % de femmes et 35 % de jeunes 
de moins de 30 ans lors de la première année) et 
son succès ne va jamais se démentir. Au milieu des 
années 80, Renault remplace RS par Supercinq. 
Produites à plus de 8,5 millions d'exemplaires 
(1972 à 1996), la R5 et la Supercing sillonneront 
les routes pendant de nombreuses années et reste- 
ront dans le coeur de tous ceux qui les auront croi- 
sées. La Renault 5 fera même l’objet de versions 
sportives survitaminées qui deviendront mythiques 
: RS Alpine et RS Turbo. 


Audacieuse et flashy 


La naissance de la Renault 5 en 1972 est un 
événement marquant dans l’histoire de 
Renault. Destinée à un public jeune et féminin, 
cette citadine stylée va connaître un succès ful- 


38 I YoungCars #6 


gurant. Jusqu’à bouleverser le paysage auto- 
mobile français... 

Tout en capitalisant sur les avancées techniques 
d’après-guerre, la Renault 5 tranche radicalement 
avec le paysage automobile. Ses lignes arrondies, 
son capot court et surtout ses 3 portes boulever- 
sent les habitudes. A l’intérieur, couleurs flashy 
et cadrans carrés imposent un nouveau style, réso- 
lument seventies. 

Révolutionnaire sur le plan du design, la Renault 
Š est aussi à la pointe de l'innovation technique. 
Avec sa toute nouvelle structure centrale indéfor- 
mable, l'habitacle reste intact en cas de choc. Une 
première ! Ses boucliers de protection en polyester, 
directement intégrés à sa carrosserie, remplacent 
les traditionnels pare-chocs en chrome. Un grand 
pas en matière de sécurité. 


Un phénomène de société 


Décalée et novatrice, la RS connait très vite un 
engouement massif auprès des jeunes citadins. 
Dès la première année, la RS conquiert 5 % du 
marché automobile français. Sa faible consom- 
mation est un atout de poids après le choc pétro- 
lier de 1973. En 1974, elle s’installe ainsi en tête 
des ventes du marché français, puis se positionne 
3 ans plus tard en leader du marché européen. 
Pendant plus de 10 ans, elle restera à la tête des 
ventes des petites cylindrées en France... 

Au final, plus de 5 325 000 unités seront vendues 
à travers le monde. Aujourd’hui encore, la RS 


occupe une place de choix dans le panthéon des 
véhicules cultes de la seconde moitié du XXe siè- 
cle, aux côtés de la 2 CV, de la Coccinelle et de 
la DS... Joli pied de nez à ceux qui considéraient 
la 3 portes comme invendable ! 

Sportive, automatique ou utilitaire 

Devenue emblème de la marque, la Renault 5 est 
rapidement déclinée en plusieurs versions. Une 
multitude de choix... 

Renault 5 Alpine : éclat et touche sportive, plus 
luxueuse, elle est dotée d’un volant 3 branches, 
d’un pommeau de vitesse en cuir et de pédales 
chromées. Cylindrée de 1 397 cm3, boîte 5 
vitesses et culasse en alliage léger... elle se distingue 
par son allure sportive. 

Renault 5 Turbo : déclinaison la plus musclée de 
la petite RS, avec son moteur à 4 temps équipé 
d’un turbo-compresseur, elle remporte les tro- 
phées des rallyes les plus prestigieux. 

Renault 5 Société : l'utilitaire à succès, sans ban- 
quette arrière, elle offre un nouveau volume très 
apprécié des commerçants. 

Renault 5 Automatic : principale amélioration, 
l'introduction d’une boîte de vitesse automatique, 
dérivée de celle de la Renault 16. 


Carte d'identité 


Saga | Les petites Renault 


= = 
Twingo, la voiture 
anti-cris 
C’est toujours la crise, les économies sont désta- 
bilisées (krach boursier), et le prix du carburant 
est en hausse (guerre du Golfe)... Mais c’est aussi 
la chute du mur de Berlin, encore toute récente, 
qui permet à l’Europe entière de s’imaginer un 
nouvel avenir. Le décalage est là : on souhaite 
s'émerveiller mais le quotidien nous en empêche. 
Et puis arrive Twingo, une citadine décalée, très 
loin des codes classiques de l’automobile. Un seul 
moteur, une seule version et 4 couleurs vives : 
Twingo incite à la bonne humeur jusque dans son 
nom, mêlant Twist, Swing et Tango. Le premier 
petit monocorps du marché a cette « expression 
» réjouissante et possède une forme unique, lui 
permettant d’avoir un nez très court et une lon- 
gueur utile de l’habitacle de 1,78m. Le succès de 
sa présentation au Mondial de Paris est sans pré- 
cédent : Twingo est la petite Renault anti-crise. A 
l'instar de ses ainées, elle sera conduite par toutes 
les classes sociales. Grâce à sa modularité et sa 
polyvalence, elle convient à tous les usages et on 
la retrouve aussi bien en ville que sur la route des 
vacances. 


: : z : 
Aujourd'hui : Péternel opti- 
F; : 
misme Twingo 
Dans un monde globalisé, certains diront même 
uniformisé, on est en droit d’aspirer à la dis- 
tinction. Les nouvelles technologies ouvrent un 
nouveau champ d’expression et de libertés, où 
l’on se prête à l’expérience et au jeu. 
C’est dans ce monde, dans cette société, dans 
cette ville que nouvelle Twingo va faire sa place 
et, on l’espère, distribuer des sourires. Fun, 
ultra-maniable et connectée, toujours petite à 
l'extérieur mais grande à l’intérieur, elle est tail- 
lée pour la ville avec un rayon de braquage de 
4,30m. Elle affiche à nouveau la couleur sur sa 
carrosserie et permettra à ses possesseurs de 
s'exprimer. Nouvelle Twingo est la digne héri- 
tière des petites Renault et de l’éternel opti- 
misme de la version originelle. En ayant sa pro- 
pre personnalité, elle est tout comme ses aînées, 
innovante, < à-vivre > et pleine d'âme. 
Comme l'explique Jean-Louis Loubet, historien 
et spécialiste de l’automobile, « les modèles 
Renault tiennent compte avant les autres des 
évolutions de la société [...]. Renault innove et 
conçoit des véhicules qui marquent leur époque 
». Quelles que soient ces époques, Renault 
continue avec ses citadines à transmettre l’op- 
timisme et à écrire l’histoire. 
Rendez-vous en septembre 2014 pour une nou- 
velle bouffée de fraicheur dans le paysage 
urbain. 


La Twingomania 


Malgré sa forte personnalité, Twingo revendique 
l'héritage de la marque mais avec des ambitions 
personnelles. Elle offre des valeurs très « Renault 
» ancrées dans une modernité où humanité et 


sympathie font bon ménage. 

Twingo, qui a bien failli rester dans les cartons 
de Renault tant le projet était jugé osé, est pré- 
sentée au Mondial de D Automobile de Paris en 
1992 où elle rencontrera un vif succès. Ce nou- 
veau concept monocorps 3 portes, au style 
déjanté, remet en cause les fondements même de 
l'automobile. 

Délibérément minimaliste et tranchée dans son 
caractère, la Twingo s'impose sans laisser le choix 
: un seul moteur, une gamme de teintes de caisse 
très restreinte, un seul type de tissu et aucune 
option ! Un virage à 360° dans le paysage auto- 
mobile... Et un moyen de réduire les coûts pour 
séduire une clientèle jeune, peu disposée à débour- 
ser de grosses sommes pour un petit véhicule. Le 
prix, unique lui aussi, est de 55 000 francs, une 
très bonne affaire pour l’époque. Avec à la clé le 
summum de l'originalité et de la praticité. 

Au fil des années, des séries spéciales aux noms 
évocateurs — Air, Sari, Jungle, Elite ou Emotion 
— sont lancées pour séduire un plus large public. 
Avec son allure de grenouille sympathique, ses 
deux phares brillant comme deux yeux malicieux, 
la Twingo est rapidement adoptée par le grand 
public. Pas moins de 174 259 heureux proprié- 
taires de Twingo en seulement 9 mois de produc- 
tion ! On aime son caractère indomptable — 
Twingo ne fait rien comme tout le monde - et 
ultra-ludique : plus qu’une nouvelle voiture, un 
nouveau mode de vie. Un engouement tel que, 
selon un hebdomadaire français, la petite Twingo 


a fait partie des véhicules préférés... des voleurs ! 
Quelques années après son lancement le journal 
le Monde écrira : « Derrière l’originalité de sa 
forme monovolume, un concept réservé jusqu'alors 
aux grosses berlines monospaces, son habilité supé- 
rieure à la moyenne, sa dégaine de petit animal 
complice (chaque phare évoque un œil malicieu- 
sement entrouvert) et certaines teintes extérieures 
comme intérieures délibérément "allumées" >. 
La Twingo cultive le décalage comme d’autres le 
classicisme. 


Nouveau design, nouvelle vie 


Commercialisée pendant près de 14 ans, la 
Twingo « première génération » a connu une lon- 
gévité exceptionnelle. En juin 2007, la petite 
Twingo est remplacée par la 2nde génération sur 
les marchés européens. 

Twingo II, fabriquée dans usine de Novo Mesto 
en Slovénie, a d’abord été présentée au Salon de 
Genève 2007 comme un show-car. Dans sa ver- 
sion destinée au grand public, elle adopte la plate- 
forme de la Clio II et bénéficie d'améliorations 
sensibles par rapport à son aînée. 


| Carte d'identité 
| 


3ème collection, 1996. 
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i Saga Peugeot : 
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204, 1965. 


DES LIONNES ÉCONOMES ! 


Pionnier de la technologie à huile lourde appliquée en France à une voiture 
de tourisme, Peugeot a manifesté, dès la fin de la Première Guerre 
mondiale, son intérêt pour le diesel. 


n moteur bicylindre deux temps dû à l’in- 
| | génieur Tartrais est monté sur une type 

156 et une type 153 en 1922. Des essais 
routiers sur longues distances sont réalisés, dont 
la presse se fait l’écho. Ancêtre de la société 
Indénor, la Compagnie Lilloise des Moteurs, 
filiale Peugeot créée en 1928, construira des 
moteurs deux temps à pistons opposés sous 
licence Junkers. Ils seront notamment destinés 
aux véhicules industriels. C’est en 1938 que 
Peugeot sort une 402 B fonctionnant au gazole, 
dont un certain nombre d’exemplaires sont 
confiés à des chauffeurs de taxis. Cette dernière 
reçoit un quatre cylindres type HL 50 de 2,3 
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litres développant 55 ch, qui équipe des véhicules 
utilitaires légers depuis 1936. Il est doté d’une 
culasse fabriquée sous licence suisse Oberhaensli. 
La guerre mettra un terme à cette première ten- 
tative. Fort de cette longueur d’avance acquise 
en France, Peugeot va devenir la marque hexa- 
gonale leader du diesel dans notre pays. Au Salon 
de 1959, la marque au Lion est, avec la 403 D, 
le premier constructeur français à lancer une ber- 
line diesel en série. Son moteur Indénor de 1,8 
litre, qui développe 55 ch SAE, l’entraîne à 120 
km/h. Le niveau sonore est encore élevé et la voi- 
ture sera surtout acquise par les compagnies de 
taxis - la voiture a du reste été lancée après que 


d 


nette de 197 
-r F 


Peugeot 403 1964. 


404 diesel de 1965, date du record. 


y — - 


604 de 1982. 


des exemplaires davant série furent utilisés par 
des taxis parisiens. La berline 404 prend le relais 
en 1963, mais elle est dotée d'une motorisation 
plus puissante, l’Indénor XD 88 de 1,9 litre et 
68 ch SAE. En juin 1965, la marque réalise un 
coup d'éclat en s'adjugeant quarante records 
internationaux sur le circuit de Montlhéry avec 
un véhicule spécial. Il s’agit d’un cabriolet 404 
diesel qui a été transformé en monoplace, celui- 
ci, de record, trônera sur le stand Peugeot du 
Salon de Paris de la même année. La technologie 
Peugeot réalise alors de réels progrès en matière 
de nuisances liées au diesel, notamment en ce qui 
concerne le bruit et les odeurs. Peugeot crée à 
nouveau lévénement en présentant au Salon de 


— 


Paris 1967 une 204 diesel. Son moteur type XLD 
est le plus petit diesel au monde à ëtre monté en 
série sur une automobile, en l’occurrence le break 
204. Avec 40 ch DIN pour une cylindrée de 1 
255 cm3, il est également le premier réalisé en 
aluminium. La berline bénéficiera en 1975 d’un 
nouveau XL 4D de 1 357 cm3 offrant 45 ch DIN 
et lancé deux ans plus tôt sur le break. En 1970, 
soit deux ans après sa naissance, la 504 est décli- 
née en version diesel motorisée par un 2,1 litres 
Indénor XD 90 (65 ch DIN et 134 km/h). Le pre- 
mier choc pétrolier va apporter à la 504 diesel 
une clientèle nouvelle. La voiture connaît alors 
un vif succès, y compris à l’exportation. En 1977, 
la berline haut de gamme GLD bénéficie d’un 
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Sagw Peugeot 


505 break de 1986. 


moteur de 2,3 litres développant 70 ch DIN (141 
km/h). Avec la 604 D Turbo, Peugeot commer- 
cialise en 1979 la première berline turbodiesel 
en Europe. La voiture fait son entrée sur le mar- 
ché un an avant l'introduction de la Mercedes 
300 TD Turbodiesel. Elle est dotée d’un quatre 

ylindres de 2,3 litres, qui, suralimenté par un 
turbo américain Garrett, développe 80 ch DIN. 
Il offre aussi un couple en net progrès, qui amé- 
liore le confort de conduite. La 604 D Turbo est 
créditée d’une vitesse qui se situe entre 144 km/h 
et 157 km/h selon le mode de transmission choisi, 
boîte à quatre, cinq vitesses ou automatique. La 
puissance évoluera en 1984 avec la nouvelle 
GTD, qui partagera avec la 505 le moteur XD3T 
de 2,5 litres et 95 ch (165 km/h). Dès lors, tous 
les modèles Peugeot proposent, dès leur 


404 familiale de 1964/1978. 


ment, des versions diesel. Reconnue mondiale- 

pour son savoir-faire, la marque devient le 
fournisseur en moteurs diesel de plusieurs 
constructeurs européens et américains. Peugeot 
lance à la fin des années 90 la technologie HDi 
(injection directe haute pression et rampe com- 
mune), plus puissante, plus économe et moins 
polluante. Montée d’abord sur la 406, elle est 
ensuite généralisée à toute la gamme. Pour 
réduire encore la pollution, Peugeot ajoute le fil- 
tre à particules, sur la 607 en première mondiale, 
et est proposé ensuite sur d’autres modèles. Ces 
avancées technologiques se retrouvent sur la 908 
HDi FAP, qui constitue le nouveau défi lancé par 
Peugeot pour remporter les 24 Heures du Mans 
avec une machine à motorisation diesel. 
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ortives.de PM" 
ORTIVES r KL: 
LAME 
Aucun pa toobil n'a marge h de BMW Asi souvent 


et aussi fortement que les biplaces sportives. Une tradition qui 
remonte déjà aux années trente. 


Nürburgring — boucle nord, 14 juin 1936, temps pluvieux. Premiëre sortie de la BMW 328 
flambant neuf : <quelles forces incroyables que Henne puise dans son nouveau deux litres. 
Quelle accélération formidable ! Il se catapulte, descend la longue ligne droite, puis s'enfonce 
dans les courbes et virages du «Ring»... Sa voiture de sport ne file plus vite que toute la concur- 
rence à compres=seur ! C’est avec une bonne avance que Henne franchit la ligne d’arrivée en 
vainqueur...» Ce sont les mots d’un speaker de l’époque pour exprimer l’en-thousiasme pour 
une automobile vraiment fascinante. 

Les concepteurs, mécaniciens et stylistes du département de développement BMW à Munich ne 
disposaient que de peu de temps et de peu d’argent pour réaliser cette voiture de sport. Il leur 
fallait se concentrer sur l’essentiel, mais ce fut peut-être justement là la clé du succès. Peu après, 
la BMW 328 domina sa catégorie et assez souvent, elle déclassa même des rivales pourtant 
nettement plus puissantes. 80 ch en version de série pour un poids de 830 kg seulement aidè- 
rent ce roadster élégant à débiter sa puissance d’une manière qui sait toujours impressionner 
aujourd’hui. 


YoungCars #6 I 45 


Saga | BMW 


Les débuts de la voiture de 
sport de rêve : 80 ch 


Cette voiture de sport de hautes performances 
ne fut cependant pas réservée aux seuls pilotes 
d’usine, car elle ne se prêta pas qu’à la course, 
mais tout aussi bien à une utilisation quoti- 
dienne. Pourtant, le moteur performant n’était 
en fait qu’une solution de compromis : il fallait 
une culasse d’une conception spéciale pour 
obtenir des chambres de combustion hémisphé- 
riques malgré l’absence d’arbres à cames en tête 
et pour pouvoir conserver le bloc-moteur de 
série existant. Pour la première fois, un moteur 
automobile BMW disposait ainsi de soupapes 
en V qui n'étaient cependant pas actionnées 
par des arbres à cames en tête, mais par des 
tiges et culbuteurs. Le bloc ne comportant 
cepen-dant des guides de tiges de culbuteur 
que du côté admission, un mécanisme logé 
dans la culasse renvoyait les forces d’actionne- 
ment au côté opposé, par le biais de biellettes et 
de leviers de renvoi. 

Doté de trois carburateurs inversés logés sur la 
culasse, le six cylindres de 2 litres débitait 80 ch 
permettant ainsi au poids plume qu'était la 328 
de filer à plus de 145 km/h. Bien vite, cette 
mécanique devint l’incarnation même du 
moteur sport. Or, le potentiel de puissance du 
six cylindres était loin d’être épuisé. Sur les 
moteurs de course, les ingénieurs réussirent à 
porter la puissance à 100, puis à 110 ch. 

La limite se trouvait moins dans le moteur en 
tant que tel que dans le car-burant disponible, 
avec un indice d’octane de 80 seulement. Le 
rapport volumétrique était de ce fait limité à 
9,5/1 tout au plus si on voulait que les pistons 
résistent. Il fallut attendre des carburants de 
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course spécifiques pour repousser cette limite et 
pousser la 328 à 136 ch. Dès 1941, les ingé- 
nieurs BMW démarrèrent même des essais 
pour étudier l'injection d’essence directe et trois 
papillons des gaz au lieu des carburateurs. 
Construite à 464 exemplaires seulement, la 328 
dont la ligne esthétique électrise aujourd’hui 
encore les amateurs de voitures de sport aux 
quatre coins du monde, gagna plus de 130 
courses entre 1936 et 1940. Parmi les nom- 
breux trophées, mentionnons la victoire de 
catégorie remportée en 1938 aux Mille Miglia 
en Italie, le triomphe aux 24 Heures du Mans 
de 1939 et la victoire au classement général des 
Mille Miglia de Brescia en 1940 qu’elle disputa 
dans des livrées roadster et coupé spéciales réa- 
lisées par Carrozzeria Touring à Milan. La 328 
parcourut les 1000 milles à une vitesse 
moyenne de 166,7 kilomètres/heure. Sur ces 
carrosseries «superleggere», la peau mince 
d’aluminium était fixée directement sur le cadre 
treillis porteur très fin en acier. Ainsi, le coupé 
en ordre de marche n’affichait que 780 kilo- 
grammes sur la balance et pointait à une vitesse 


de 220 km/h. 


Supersportive racée d'après- 
guerre : la BMW 507 


Si la 328 était la pionnière sportive de BMW, 
une autre voiture de sport biplace créa, au 
milieu des années 50, des repères inédits en 
matière de style et d'élégance : la BMW 507. 
Lorsqu’en 1955, le Comte Von Goertz dévoila 
pour la toute première fois sa création — une 
voiture de sport biplace découvrable du nom 
de BMW 507 — il fit plus que simplement pré- 
senter une nouvelle voiture — il fixa aussi une 
référence de style. «BMW a même battu les 
Italiens», pouvait-on lire à l’époque dans les 
gazettes. Une silhouette élancée, une carrosse- 


I 


rie d'un galbe envoütant et un capot moteur 
interminable — voilà les ingrédients détermi- 
nants du design de cette voiture de rêve d’une 
beauté intemporelle. 

Quoi d’étonnant donc que les riches et les 
esthètes se soient rués sur cette automobile de 
Munich — à une époque où BMW faisait sur- 
tout parler d’elle par ses motos et petites voi- 
tures. La BMW 507 fut construite essentielle- 
ment à la main et selon les souhaits indivi- 
duels exprimés par les clients. Parmi les 
ache-teurs bien lotis, on trouve de nombreux 
noms célèbres en Allemagne comme à l’étran- 
ger, dont par exemple le «roi du rock’n’roll», 
Elvis Presley. 

Sous son capot, la 507 réservait également 
quelques surprises : le huit cylin-dres en V 
tout aluminium est considéré comme le pre- 
mier moteur en alliage léger au monde à avoir 
été construit en série. La fixation astucieuse 
des axes de culbuteurs témoigne du génie 
inventif des ingénieurs BMW : les vis de fixa- 
tion intérieures des supports de palier étaient 
en alliage léger spécial, comme les tiges de 
poussoir, et descendaient par la culasse jusque 
dans le carter moteur. Elles pouvaient ainsi 
garantir un écart constant avec le carter de 
vilebrequin même lors du passage du fonc- 
tionnement à froid au fonctionne-ment à 
chaud, lorsque la température des métaux 
n’évolue pas de manière homogène. Résultat : 
une excellente compensation du jeu des sou- 
papes entre le fonctionnement à froid et celui 
à chaud. La publicité se servait de cette astuce 
en parlant de «compensation automatique du 


jeu d upapes». Les soupapes, quant à 
elles, formaient un angle de 12° par rapport à 
l’axe des cylindres et étaient juxtaposées 
parallèlement les unes aux : La cul: 
n’était donc pas à flux transversal comme les 
conceptions actuelles, dans lesquelles les sou- 
papes en V sont disposées face à face. En 
revanche, la dis-position de l’époque permet- 
tait de gagner de la place qui était comptée 
sous le capot de la 507. 


BMW 507 : construite en 252 
exemplaires seulement 
Entre 1956 et 1959, cette automobile exclusive 
a conquis en tout 252 ache-teurs fiers de leur 
acquisition. Car le concept d’implanter un 
moteur V8 de 3,2 litres débitant pas moins de 
) ch dans une carrosserie légère en 
alumi-nium était aussi excitant que promet- 
teur. Après tout, il n’y avait au milieu des 
années cinquante que quelques rares routières 
capables de filer à 220 km/h — et de répondre 
ainsi à la BMW 507. Le nombre de voitures de 
sport pouvant rivaliser avec elle, quant à la fas- 
cination de la conduite à ciel ouvert, était à 
l’époque très réduite. Sans parler de la musique 
émanant de son moteur. Parmi les nombreuses 
particularités, mentionnons aussi le fait que la 
507 pouvait se conduire au choix soit avec une 
capote pliante en toile soit avec un hard top. 
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Une voiture de course vouée à 
la route : la BMW M1 


En 1976, le développement d'une supersportive 
BM V entièrement à part avait commencé dans 
le plus grand secret. En 1978, elle devait faire 
fureur à l’échelle mondiale : la BMW M1. Ce 
coupé hautes performances était la première 
voiture née chez la société BMW Motorsport 
GmbH. En 1979, la M1 fut présentée dans 
toute l’Europe par une série de courses spécia- 
lement initiées à cet effet : la série ProCar, dis- 
putée en avant-première des Grands Prix de 
Formule 1. 

Ce bolide extra plat était animé par un moteur 
central à six cylindres en ligne de 3,5 litres. 
Implanté longitudinalement en avant de l’essieu 
arrière, il trans-mettait, dans sa version rou- 
tière commercialisée, 277 ch aux roues arrière. 
Ce moteur au nom de code M88 reposait sur le 
six cylindres de grande série et avait emprunté 
sa culasse quatre soupapes par cylindre aux 
moteurs de course CSi. Cette culasse était divi- 
sée : la partie inférieure formait la chambre de 
combustion et le volume d’eau, alors que la 
partie supérieure comprenait les paliers d’arbre 
à cames et les poussoirs à coupelle. Six 
papillons indivi-duels étaient disposés à l’extré- 
mité des six conduits d'admission, 
l’alimenta-tion en carburant était assurée par 
un système d’injection. Il n’y avait certes guère 
de M88 qui ne fut pas modifié. Pour la compé- 
tition, ce moteur fut d’abord soumis à une pré- 
paration classique ; grâce à un nouvel arbre à 
cames, à des soupapes plus grandes, à des pis- 
tons matricés et à d’autres détails, il fut porté à 
une puissance de 470 à 490 ch sur les bolides 
disputant les courses ProCar. D’autres optimi- 
sations ainsi que deux turbo-compresseurs sur 
échappement boostèrent finalement la puis- 
sance à près de 1 000 ch. 

La M1 est en même temps un bijou dans l’his- 


M1 
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toire des «BMW Art Cars» exposés 
aujourd’hui dans les musées les plus renommés 
du monde. Cette voiture de sport inspira Andy 
Warhol, le grand maître du pop’art, qui fut le 
premier artiste à transformer une BMW en voi- 
ture œuvre d’art par des coups de pinceaux 
appliqués à même la carrosserie. «La voiture est 
mieux réussie que l’œuvre d’art», dit-il sèche- 
ment pour commenter le résultat de son travail. 


Un as des virages hors du 
commun en métal et plas- 
tique : la BMW Z1 


Dix ans après les débuts de la M1, une nouvelle 
BMW biplace fit sensation : la Z1, initialement 
conçue comme une pure vitrine technologique. 
La société BMW Technik GmbH avait conçu et 
construit cette voiture comme un dé-monstra- 
teur de concepts de carrosserie alternatifs. Ce 
roadster possédait un châssis monocoque en 
tôle d’acier emboutie et un plancher collé en 


matière synthétique. Cette construction était 
légère tout en affichant une rigidité énorme. La 
peau extérieure fixée par vissage était consti- 
tuée de panneaux thermo-plastiques souples et 
insensibles à l’endommagement. 
Théoriquement, il aurait suffi d’un tournevis et 
d’un deuxième jeu de panneaux extérieurs pour 
transformer en un tournemain par exemple une 
Z1 rouge en Z1 bleue. 

Autre particularité de cette biplace : les portes 
électriques escamotables dans les bas de caisse. 
Elles permettaient au conducteur et à son pas- 
sager de rouler portes ouvertes, s’ils le souhai- 
taient. Les bas de caisse relevés contribuant, 
entre autres, à un niveau de protection des 
occupants que l’on ne connaissait pas encore 
dans ce segment de voitures, étaient un autre 
trait marquant de la Z1. 

La Z1 pouvait d’ailleurs adopter un rythme 
soutenu : sous son capot élégant tournait en 
effet le six cylindres en ligne de 2,5 litres qui 
animait à l’époque entre autres le top modèle 
de la série 3, la 325i. Et son train roulant faisait 


Z1 


honneur au terme de voiture de sport : la tenue 
de route de la Z1 était digne de celle d'un kart 
et faisait goüter à un plaisir de conduire extra- 
ordinaire. 

La Z1 inaugura aussi l'essieu arriëre à triangles 
obliques doubles guidés sur point central qui fit 
plus tard carrière sur la BMW série 3. Même 
les routes dégradées, tel était le constat surpris 
des pilotes essayeurs de la presse internationale 
lors de la présentation de la Z1, étaient incapa- 
bles de déstabiliser ce train roulant ou de faire 
réagir la carrosserie par des mouve-ments de 
torsion sensibles. Jusqu’en 1991, cette voiture 
sortant aujourd’hui encore de l’ordinaire, fut 
construite à 8 000 exemplaires. 


Un best-seller construit en 
Amérique : le BMW Z3 


À peine la Z1 fut-elle supprimée de la gamme 
que les clients réclamèrent un successeur. Et 
BMW les écouta : en 1995, le Z3, première 
BMW originaire des États-Unis, fit ses débuts. 
Cette voiture fut construite exclusivement à 
l'usine de Spartanburg en Caroline du Sud, 
d’où elle fut exportée aux quatre coins du 
monde. Au milieu des années 90, aucune autre 
voiture n’incarnait la philosophie BMW d’une 
manière aussi authentique que le Z3 : le plaisir 
de conduire. Et chaque silhouette le fit à sa 
façon : le roadster Z3 fit savourer ce plaisir 
comme une voiture découverte à ciel ouvert, le 
coupé Z3 lancé en 1998 comme une voi-ture 
de sport pur-sang. Sous leurs carrosseries — 
l’une aussi typée que l’autre — les deux modèles 
abritaient une technique ultramoderne, sans 
fioritures, assurant des sensations authentiques, 
parfaitement adaptées à l’air du temps, comme 
l'avaient fait leurs ancêtres chacun à son 
époque. Le coupé Z3 surtout fit revivre une 
race d’automobiles qui semblait s’être éteinte 
depuis des décennies : la voiture de sport au 
sens classique du terme. Une voiture construite 
dans le seul but de faire vivre à l’état pur l’ex- 
périence authentique de la conduite. Les sty- 


listes pères du Z3 avaient réussi l’exploit de 
fondre dans une symbiose harmonieuse une 
automobile résolument moderne avec les ingré- 
dients sym-pathiques des voitures de sport de 
l’histoire BMW. D’emblée, cette voiture devint 
la plus convoitée de son segment. Le Z3 avait, 
bien sûr, le moteur à l’avant et la transmission 
aux roues arrière, un empattement relativement 
long, une large voie à lavant et à l’arrière, des 
porte-à-faux réduits favorisant une longueur 
hors tout compacte, une répar-tition presque 
paritaire des charges sur essieux, un centre de 
gravité abaissé, une suspension et un amortisse- 
ment fermes, mais pourtant confortables, une 
direction assistée à crémaillère précise et très 
directe et, bien évidemment, un système de frei- 
nage ABS performant et endurant avec des 
disques sur les quatre freins de roue. Le résultat 
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de ce cocktail : s’il faut fermer la porte d’un 
Z3, et bien, on préfère aujourd’hui, comme au 
premier jour, la fermer de l’intérieur. Car le 
Z3 se distingue par un comportement routier 
caractérisé par la précision de sa direction et les 
réactions dociles au volant, par des 
accélérations transversales élevées pour une 
inclinaison faible de la carrosserie, par un com- 
portement légèrement sous-vireur à la limite de 
l’adhérence et des réac-tions douces au trans- 
fert de masse en virage. En plus des modèles 
BMW à quatre et à six cylindres, le Z3 existait 
et existe en deux versions M : le roadster M et 
le coupé M font en effet tourner, sous leur 
capot musclé, le moteur hautes performances 
d’une cylindrée de 3,2 litres et d’une puissance 
de 325 ch, emprunté à la M3. 


e 
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Le super roadster du nouveau 
millénaire : la BMW Z8 


Belle à couper le souffle, classique dans ses pro- 
portions, la BMW Z8 se pré-senta au début de 
l'an 2000 comme le plus jeune maillon de la 
chaîne des biplaces de sport jalonnant l’histoire 
BMW. Elle représentait le summum de la tech- 
nique, tout ce qu’il était possible de réaliser à ce 
moment dans la cons-truction automobile. 
Une automobile d’exception vouée aux épicu- 
riens, née de l'enthousiasme passionné de sty- 
listes et d’ingénieurs qui s’investissent corps et 
âme. Innovatrice, la nouvelle structure de car- 
rosserie de la Z8 est tout aussi exal-tante que 
ses lignes extérieures visibles. Il s’agit d’un 
cadre treillis autoporteur en aluminium, appelé 
aussi space frame. La structure racée de la Z8 
est bâtie un peu comme une maison à colom- 
bages : des tôles structurelles hautement résis- 
tantes en aluminium — matériau léger et résis- 
tant à la corrosion — garnis-sent les vides entre 
les profilés extrudés largement dimensionnés, 
qui font office de «charpente» solide. Elle est 
revêtue d’une peau extérieure racée, dont 
chaque élément peut être vissé. Grâce à ce 
concept, BMW a réalisé une architecture qui, 
pour un poids optimal, obtient les meilleurs 
résultats en ma-tière de rigidité de la carrosse- 
rie comparés aux voitures de sport décapota- 
bles concurrentes. Le conducteur en profite par 
un excellent toucher de la route et par l’absence 
des vibrations de petite amplitude typiques des 
voitures décapotables. Sous le capot tourne un 
V8 sport de hautes performances d’une cylin- 
drée de 5 litres. Envoûtante aussi par sa sono- 
rité, cette mécanique, réservée exclusivement 
à la MS et à la Z8, est placée loin en arrière de 
Pessieu avant (moteur central avant) pour que 
la motricité soit parfaite dans toutes les situa- 
tions de conduite. Elle contribue ainsi à obtenir 
une répartition optimale des charges sur 
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essieux, à raison de 50 pour cent à l’avant et 50 
pour cent à l’arrière. La puissance impression- 
nante de 400 ch est transmise aux roues arrière 
par une boîte à six rapports. 

En somme, la BMW Z8, c’est le nec plus ultra 
de la conduite active, un bolide dont la seule 
raison d’être n’est pas de transporter hommes 
et bagages. Sur la Z8, ce qui compte, c’est 
d’abord le plaisir de conduire, de préférence 
cheveux au vent sous un ciel radieux. D’une 
conception inédite, elle entre dans la division 
des super sportives. Cette automobile 
construite en une petite série exclusive chez 
BMW à Dingolfing et à Munich est un bijou 
riche en carats pour de vrais connaisseurs. Elle 
transforme en réalité les rêves secrets des pas- 
sion-nés de l’automobile. 

Depuis l’époque de la 328, la fascination exer- 
cée par les biplaces BMW n’a donc rien perdu 
de son éclat. 


De nos jours, le nouveau 
BMW Z4 


Le BMW Z4 en est l’expression parfaite : voilà 
exactement à quoi doit res-sembler un roadster 
BMW et voilà exactement comment il doit se 
conduire. Rouler en Z4, c’est découvrir la voi- 
ture à l’état pur et avec tous ses sens. Il ne tra- 
duit pas seulement une facette du nouveau lan- 
gage des formes BMW, mais à bien des égards, 
il fixe aussi de nouvelles références dans son 
créneau : sûr de lui, musclé, sportif et esthé- 
tique, il séduit par une maniabilité inégalée, 
empreinte d’une précision et d’une sécurité 
extrêmes, et sait ainsi offrir un plaisir de 
conduire sublimissime. 

Cette nouvelle biplace fera ses débuts en Z4 
3.0i, animé par un six cylindres en ligne de 170 
(231 ch) accouplé à une boîte mécanique à six 
rapports, et en Z4 2.5i entraîné par un six 
cylindres en ligne de 141 kW (192 ch) associé à 
une boîte mécanique à cinq rapports. Les deux 
modèles sont arrivés sur le marché américain à 
l'automne 2002 avant d’être lancés en Europe 
au printemps 2003. 


Le style : des proportions 
uniques aux prises avec des 
formes en mouvement 


Rien que par ses proportions, le Z4 se fait remar- 
quer : un long capot moteur, un cockpit fait sur 
mesure et un arrière court, craquant — il n’existe 
aujourd’hui aucun autre roadster affichant des 
dimensions comparables. 2 495 mm et 1 781 
mm sont désormais dans ce segment la nouvelle 
mesure pour l’em-pattement et la largeur, 4 091 
mm en longueur hors tout traduisant une allure 
sportive et compacte. Ces cotes caractérisent un 
athlète sportif solidement assis sur la route avec 
ses porte-à-faux réduits et son corps qui ne porte 
pas un gramme de graisse en trop. 

Le Z4 possède deux lignes de ceinture. La cein- 


ture inférieure file du capot à l'arriëre en pas- 
sant par la porte, amorçant d'abord un mouve- 
ment de descente pour remonter ensuite. Elle 
reflète une impression de forte assurance et, 
tout en rappelant l’accès aux roadsters clas- 
siques dépourvus de portes, elle confère son 
caractère original à la biplace. La ceinture 
supérieure, quant à elle, dessine un arc tendu et 
dynamique de l’avant du capot moteur jusqu’à 
l’ar-rière. La ligne de porte ascendante en biais 
vers l’arrière a autant de ressort. 

Le style est unique en son genre : visibles et pal- 
pables, tournant sur eux-mêmes, les surfaces, 
arêtes, galbes et renfoncements jouent sur Pal- 
ternance rapide entre formes concaves et 
formes convexes. Il en résulte des lignes, 
ombres, reflets et éclats de lumière mettant 
encore mieux en valeur les proportions du 
roadster. 


La capote présente un pliage 
! 8 
particulier 
Le Z4 est la première BMW décapotable pré- 
sentant une capote se repliant selon un mode 
particulier. D'une part, ce pliage ne requiert 
que trës peu de place, d'autre part, il permet à 
la partie antérieure de la capote de se poser sur 
la toile comme un couvercle verrouillé à fleur 
de la carrosserie. Le Z4 n’a donc besoin ni 
d’une bâche ni d’un couvercle de logement. Sur 
demande, la nouvelle biplace BMW est égale- 
ment disponible avec une capote pliante à com- 
mande entièrement automatique — et occupe en 
cela une position unique dans l’univers mon- 
dial des roadsters. 


La mécanique : des six cylin- 
dres primés 


Le Z4 fait son entrée sur le marché avec des 
moteurs distingués au vrai sens de ce terme : en 
effet, lors de l'attribution des prix moteurs 
internationaux, le six cylindres en ligne BMW 
a, cette année encore, été couvert de lauriers. 


Le roadster biplace fait tourner les deux 
moteurs de pointe sous son capot : le 2,5 litres 
délivrant 141 kW (192 ch) à 6 000 tr/min et le 
3,0 litres développant 170 kW (231 ch) à 5 900 
tr/min. Ces deux groupes permettent des per- 
for-mances routières qui font honneur au 
terme voiture de sport : le zéro à cent est par- 
couru en respectivement 7,0 et 5,9 secondes, la 
vitesse maxi. s’éta-blissant à respectivement 


235 et 250 km/h. 


Boîte mécanique à cinq et six 
rapports en dotation stan- 
dard, boîte SMG ou boîte au- 
tomatique sur demande 


Le Z4 2.5i est équipé en série d’une boîte méca- 
nique à cinq rapports, alors que le Z4 3.0i peut 
se vanter d’une boîte mécanique à six rapports. 
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En option, les deux versions peuvent ëtre four- 
nies avec la boite SMG à six rapports. Systëme 
<shift by wire>, la boite SMG permet au 
conducteur de changer les vitesses soit gráce au 
levier traditionnel, soit au moyen de deux 
palettes sous le volant, si bien qu’il peut porter 
toute sa concentration sur la route. La boîte 
SMG convaincra surtout les conducteurs ayant 
la fibre sportive et elle leur permettra de passer 
les rapports en 0,15 seconde seulement — avec 
toujours la même précision, parce qu’elle 
n’exige plus du conducteur d’actionner 
l'em-brayage. 


La carrosserie : ultra rigide et 
z 
pourtant légère 
Le Z4 a été conçu de A à Z comme un roads- 
ter. Cela s’explique et cela se ressent : il peut se 
vanter d’une rigidité en torsion de 14 500 
Nm/degré, dépassant ainsi le Z3 connu (5 600 
Nm/degré) de plus du double. Dans le segment 
des cabriolets et des roadsters, on n’a jamais 
vu une rigidité aussi élevée. L’antagonisme 
entre un confort vibratoire frôlant celui d’une 
berline et un réglage dynamique et sportif du 
train roulant est donc ici résolu avec brio. Pour 
la première fois chez BMW, le système de 
radionavigation intégré dans le tableau de 
bord s’appuie sur les données d’un DVD dont 
la capacité de mémoire permet d’élargir l’éten- 
due géographique. Le système de navigation 
Professional dispose, quant à lui, d’un écran 
couleur placé en haut au milieu du tableau de 
bord ; il est repliable et très facile à lire grâce à 
sa technologie ultramoderne. Les deux sys- 
tèmes de navigation peuvent être combinés 
avec un téléphone fixe, également disponible 
dans la gamme des options. 
Nous attendons donc, avec une certaine séré- 
nité, le prochain biplace que BMW est en 
cours de finalisation, nul doute qu’il sera de 
la même lignée et de la même race que ses 
prédécesseurs. 
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troën a eu recours à l'édition de modèles de 2 CV e 
itée au cours de sa longue carrière. Certaines très rares sont 
aujourd'hui très prisées des collectionneurs. 
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oici quelques pages présentant 
les différents modëles de 2 CV 
Séries Spéciales. L'arrivée d'une 
nouvelle Série Spéciale a souvent 
comme but de <relancer> les 
ventes et de pouvoir <coller> un modële 2 
CV à une époque ou un retour dans le passé. 
Par leur originalité, elles apportent un souf- 
fle nouveau et elles sont fort appréciées du 
«public». Elles sont également fort appré- 
ciées des «collectionneurs passionnés» qui 
souhaitent les conserver en état ou les res- 
taurer comme à l'origine. 
De nombreuses versions de la 2 CV ont été 
produites au cours des 41 ans de commer- 
cialisation de ce modèle : 


2CVA 


Les premiers modèles ! Uniquement disponible 
en Gris (réf. AC113 et jantes blanches ou gris 
rosé), des moteurs de 375 cm3, une capote 
longue qui sert de fermeture pour le coffre, 
absence de glace de custode, portes antagonistes, 
pas de compteurs, de jauges... rudimentaire mais 
très fonctionnelle avec sont toit découvrable en 
intégralité qui permet de transporter de grandes 
charges, des banquettes avant et arrière amovi- 
bles libérant un plancher complètement plat (nos 
monospaces et autres scénic modernes n'ont stric- 
tement rien inventé! !!), ces même sièges pouvant 
être utilisés pour les pique-niques aux bords de 
l'eau (technique testée et approuvée par votre 
humble serviteur !). 


2CVAZ 


Simple évolution de la 2 CV A qui est apparue 
dans les années 50 et qui se caractérise par l'ap- 
parition d'un nouveau moteur de 425 cm3 et 
par de nouveaux accessoires. 
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2 CV AZL: L pour Luxe ! 


Plus sérieusement, il s'agit d'une version amé- 
liorée de la 2 CV AZ et qui se caractérise par 
l'ajout d'une porte de male à l'arrière et des 
capotes courtes, l'ajout de glace de custode et 
surtout l'apparition des différentes couleurs de 
carrosserie ! 


2 CV 4 PUIS 6 


Les plus courantes et les plus vendues, les plus 
modernes aussi et les plus nombreuses en terme 
de niveau de finition. De très nombreux modèles 
existent et les énumérer serait possible mais très 
long et fastidieux et, surtout, de très nombreux 
ouvrages font cela beaucoup mieux que moi. 
Mais, brièvement, on peut parler des 2 CV 4 avec 
leur moteur de 435 cm3 et les 2 CV 6 de 602 cm3. 
Ces modèles ont perdurés jusqu'aux années 70 
pour la 2 CV 4 et jusqu'en 1990 pour la 2 CV 6. 
Elles disposent de capotes à ouvertures intérieur 
ou extérieur, de nombreux accessoires de finition 
(intérieur ou extérieur également) de différents 
niveaux de finition mais aussi de série spéciales. 


2 CV 4X4 BIMOTEUR 


L’unique 

Seule voiture à ce jour dotée en série de deux 
moteurs, et produite à 694 exemplaires com- 
mercialisés entre 1961 et 1966, elle est le modèle 
le plus recherché. Une récente vente aux enchères 
en a adjugé une à plus de 60 000 €. En 1962, 
le prix était de 9 830 Francs, soit le prix de deux 
berlines. 

La solution adoptée pour la transmission inté- 
grale se révèle extrêmement simple. Du fait de 
la symétrie du châssis et des trains roulants, il 
était facile d'installer un groupe moteur/boîte à 
l'arrière. Le second moteur étant retourné, il a 
fallu inverser le différentiel, dont le montage 
n'est pas détrompé, ce qui ne demandait aucune 
modification des pièces (cela a d'ailleurs été la 
cause d'erreurs de garagistes le remontant à l'en- 
vers, ce qui conférait au véhicule 4 marches 
arrière et une marche avant). 

Le réservoir à essence est alors divisé et déplacé 
sous les sièges avant, un par moteur, et la roue 
de secours placée sur le capot, ces modifications 


se répercutant sur les éléments de carrosserie : 
une ouverture sur les portes avant, un logement 
plat sur le capot et des outes sur les custodes 
pour la ventilation du moteur arriëre. 

Toutes les commandes sont doublées : la pédale 
d'accélérateur agit sur les deux carburateurs, 
celle de l'embrayage désolidarise chacune des 
deux boîtes de son moteur. Le levier de vitesse 
agit sur deux tringleries qu'on peut désolidariser 
pour une utilisation en 2 roues motrices. Le 
poste de pilotage présente deux clefs de contact. 
L'ensemble comporte deux dynamos, une sur 
chaque moteur, et deux régulateurs de tension. 
Même si chacune des dynamos est apte à rechar- 
ger intégralement la batterie d'accumulateurs, 
il est recommandé, mais pas imposé, d'utiliser 
les deux moteurs pour un rendement optimum 
du véhicule et y conserver le même taux d'usure. 
Ainsi, il n'y a pas de différentiel entre les trains. 
Cela ne pose aucun problème sur terrains gras, 
avec un comportement très satisfaisant, mais 
réduit considérablement l'efficacité de la trans- 
mission sur terrain adhérant, un moteur étant 
toujours un peu à la traîne de l'autre. 

Le niveau sonore dans l'habitacle est insoutena- 
ble, surtout pour les passagers assis à l'arrière. 
La disparition de la malle, désormais bien occu- 
pée par le moteur, a rendu le véhicule moins pra- 
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tique, ce qui a joué sur sa diffusion, répondant 
alors spécifiquement au besoin de déplacement 
de personnes en milieu difficile. Les pneuma- 
tiques, gonflés à 0,7 bar (soit bien moins que la 
pression des pneus d'un tracteur agricole) 
offraient la meilleure possibilité qui soit pour 
un véhicule routier de se déplacer dans des 
endroits inaccessibles par d'autres. 

Ce véhicule équipé de deux moteurs de voiture 
2 CV (fiscaux), affichait une puissance fiscale 
de 5 Ceci s'explique par le simple fait que 
la cylindrée totale du (des) moteur(s) passe à 
850 cm? (deux fois 425 cm?) et que 850 cm? cor- 
respondent à 3 CV. Pour la taxe sur les cartes 
grises, l'assurance ou la vignette, elle était donc 
inscrite dans la catégorie des véhicules de 5 à 7 
CV fiscaux. Par contre pour déterminer la puis- 
sance réelle totale et théorique de cette voiture, 
il suffit d'additionner la puissance unitaire de 
chacun des deux moteurs, soit, pour le premier 
modèle commercialisé, 13 ch + 13 ch = 26 ch. 


2 CV EXPORT 


Première du genre 


En 1967, Citroën inaugure la première «série 
limitée» de 2 CV. Sur la base de la 2 CV AZAM, 
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2CV 4x4 Bimoteur 


elle se caractérisera par un traitement plus 
«luxueux». En série : tableau de bord issu de 
l'AMI 6 (qui deviendra un standard dans les 
modèles «luxe» des années 1970). Sellerie spé- 
cifique. Boule de levier de vitesse avec un jonc 
en métal chromé. Enjoliveurs de roues à flancs 
blancs (un disque en matière plastique intercalé 
entre la roue et l'enjoliveur du modèle standard). 
Pare-boue doublure en plastique à l'intérieur des 
ailes avant. Pare-chocs avec jonc spécifique et, 
facteur essentiel de reconnaissance, introduction 
de deux clignotants (blancs et rectangulaires) 
dans les ailes avant. Cette disposition en fera la 
seule 2 CV 6 volts avec 4 clignotants. 


2 CV SPÉCIAL 


. . n 
Rien de vraiment spécial 

En septembre 1975, Citroën propose une version 
extrëmement dépouillée de cette voiture déjà 
humble : la 2 CV Spécial. Avec son moteur de 
435 cm, elle se distingue extérieurement par 
son coloris unique jaune Cédrat (AC331), l'ab- 
sence de vitre sur les custodes et des phares ronds 
(les autres 2 CV ayant alors des phares rectan- 
gulaires). Il existe également quelques rares 
modèles sortis en livrée rouge Soleil : pour la 
Belgique, la Suisse et les Pays-Bas. 
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À partir de septembre 1978, la voiture retrouve 
la troisième glace (sur le panneau de custode), 
réduisant ainsi considérablement l'angle mort, 
et se voit proposer l'ensemble de la palette des 
teintes disponibles sur les autres 2 CV. Enfin, en 
juillet 1979 pour l'année modèle 1980, le moteur 
de 435 cm est abandonné et désormais toutes 
les 2 CV Spécial sont dotées du 602 cm des 2 
CV 6. Elle devient donc la 2 CV 6 Spécial, et la 
2 CV 6 Confort devient la 2 CV 6 Club. 


2 CV WEEK-END 


CPC "nm . 
Pis ribuée exclusivement en 
elgique 

Il s'agit d'une 2 CV fourgonnette aménagée pour 
accueillir des passagers arrière, qui doivent che- 
vaucher les sièges pour s'installer. La caisse dis- 
pose de glaces supplémentaires sur les côtés, 
fixes ce qui ne favorise pas la ventilation. 

La banquette arrière, légèrement modifiée est 
amovible, ce qui en fait un véhicule multifonc- 
tion : une camionnette pendant la semaine et 
une familiale le week-end. 


2CV SPOT: 


d 
Que la fëte commence 

Le 10 avril 1976, Citroën propose une version 
édulcorée de la 2 CV. Elle est annoncée comme 
la première production de séries spéciales en 
France. 

Ses couleurs sont très tendances pour l'époque, 
puis il fallait sortir quelque chose de «Fun» pour 
l'époque ! 

Un coup d'essai pour Citroën, un coup de 
Maître. 

Très fraîche avec son look plage, la voiture 
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arbore une robe blanche Meije (ACOSS) et 
orange Ténéré (AC329), dans le style des années 
1970, avec une sellerie orange, des panneaux de 
portes rayés orange et blanc et un tendelet en 
Tergal également rayé placé au-dessus des places 
avant. Sa sortie coïncide avec les 5 000 000e 2 
CV et dérivés produits depuis 1948. 

C'est la seule série limitée proposée sur une base 
de 2 CV 4 (moteur de 435 cm?) et limitée à 1 
800 exemplaires pour la France. Elle sera com- 
mercialisée dans d'autres pays d'Europe en octo- 
bre 1976 : 200 exemplaires en Suisse et Grande- 
Bretagne avec une motorisation 602 cmÿ, et 500 
exemplaires pour le Benelux et Italie en moto- 
risation 435 cm3. La 2 CV Spot française a été 
construite à Levallois et les Spot pour l'étranger 
à l'usine belge de Forest. C'est la série limitée 
aujourd'hui la plus recherchée et la plus chère 
des 2 CV. Il en reste une quarantaine en France, 
deux en Grande-Bretagne, trois en Italie, une en 
Suisse et une dizaine au Benelux. Son prix était 
de 13 600 F. 


2 CV BASKET : 
Une série spéciale d’école ! 


À l'automne 1976, les élèves de deuxième année 
de l’école Camondo se voient proposer par leur 
professeur Carlos Cacérès, avec le soutien du 
directeur de l’établissement Henri Malvaux, un 
concours visant à étudier des solutions gra- 
phiques et chromatiques propres à individualiser 
un produit industriel de grande diffusion. 

La 2 CV ayant été choisie comme base de tra- 
vail, le service des relations publiques de Citroën 
met à leur disposition tous les éléments néces- 
saires à leurs travaux. 

Parmi les 50 projets élaborés, deux sont réalisés 
en 1977 par Citroën sur de vraies voitures. Le 
constructeur donne ainsi vie à un exemplaire de 
la 2 CV bleu, blanc et noir imaginée par Loïc 
Le Sabazec et Stéphane Jean ainsi qu’à deux 
exemplaires de la 2 CV Basket conçue par Claire 
Pagniez. La lauréate définissait son projet ainsi 
: «pour exprimer le côté jeune et aventure de la 
2 CV, j'ai tout de suite rejeté le graphisme pur. 
J'ai pensé à la chaussure de basket ou de tennis, 
portée par toute la jeunesse américaine, souvent 
avachie et déformée, après de longs périples en 
auto stop ou à pied». 

Elle symbolise bien l’idée que l’on se fait de la 


BASE DE LA 2 CV 4 (435 CC). 

- | 800 exemplaires pour la France. 

- 200 modèles avec 602 pour la Suisse. 

- 500 modèles pour le Benelux. 

- Couleur orange Ténéré (AC 329) et blanc 
Meije (AC 088). 

- Jantes en blanc Meije. 

- Tendelet orange et blanc. 

- Logo «SPOT» sur les portes avant. 

- Enjoliveurs de roues chromés - Dyane 6. 
- Phares rectangulaires. 

- Capote (ouverture intérieure) orange. 

- intérieurs de portes spécifiques. 

- Sièges avant séparés (housse orange). 

- Calandre chromée. 

- Intérieur «brun» (volant compris). 

- Grand compteur large. 

- Moteur 435 cm3 de 24 ch DIN. 


2 CV : la voiture qu’on achète à vingt ans et avec 
laquelle on entreprend des voyages un peu fous 
qu’on ne refera jamais. Elle n’a été commercia- 
lisée seulement qu’à 2 exemplaires, pas étonnant 
que l’on en voit plus la moindre trace. Elle ins- 
pirera le modèle commercialisé en Espagne : la 
2 CV Marcatello. 


BASE 2 CV 4 

- 2 exemplaires, 

- Couleur : bleulblancirouge, 
- Lacets sur le capot, 

- Languette derrière. 


2 CV 6 CHARLESTON : 


emiers coloris sur 2 CV 
arleston 
La 2 CV a souvent été vêtue de la même robe 
unicolore (sauf dans le cas de séries spéciales) 
mais afin de «booster» un peu les ventes en tou- 
chant une nouvelle clientèle, Citroën sort une 
série spéciale (il fallait un «produit» original et 
attrayant). 
C'est Serge Gevin qui se charge du design. 
L'appellation Charleston est choisie pour sym- 
boliser les années 1920-1930. 
Très inspirée des voitures d'avant-guerre et des 
couleurs de l'époque, la 2 CV 6 Charleston a 
été commercialisée en série limitée en octobre 
1980 (8 000 exemplaires) puis intégrée à la 


2CV Basket 


gamme en juillet 1981 (année modèle 1982). 
Elle a connu un vrai succès commercial durant 
les premières années. 

La série limitée a les cuvelages de phares peints 
rouge Delage, tandis que la 2 CV 6 Charleston 
de série a les phares chromés. L'autre distinction 
de la série limitée par rapport à la série est le 
motif pied de coq des sièges, qui sera remplacé 
par un tissu uni gris à motif losange sur les 
modèles produits en série. 


n 
Evolutions de la Charleston 
Octobre 1980 : harmonie rouge Delage/Noir, 
phares rouges Delage, tissu en pied de coq noir 
et blanc, freins à tambours. 

Juillet 1981 : harmonie rouge Delage/Noir, 
phares chromés, tissu gris uni à motif losanges, 
freins à disques. 

Novembre 1981 : nouvelle harmonie de couleur 
jaune Hélios/Noir. 

Juillet 1983 : remplacement de la version jaune 
Hélios/Noir par un gris deux tons gris 
Cormoran/gris Nocturne. 

Juillet 1984 : la méthode de peinture a été sim- 
plifiée. Les 2 harmonies de couleurs sont conser- 
vées. Les calandres sont uniformément grises à 
bord noir. 

La dernière 2 CV produite à Mangualde est une 
2 CV 6 Charleston gris Cormoran/gris Nocturne 
avec des équipements supplémentaires et desti- 
née au directeur de l'usine. 


BASE DE LA 2 CV 6 (602 CC). 
- Couleurs Rouge Delage, jaune hélios, grise. 


BASE DE LA 2 CV CLUB 

- Banquettes séparées grises (losange) ou NIB, 
- Grand compteur (large), 

- Jantes peintes selon modèle (sauf grises), 

- Caches plastiques d'ouverture des portes, 

- Grand coffre en option, 

- Logo sur porte de malle, 

- Enjoliveurs type Dyane, 

- Volant «monobranche». 
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2 CV 007: 


. 
Rien que pour ses yeux ! 

Après des «passages» très remarqués dans la 
série des «Gendarmes» et «Fantomas» avec 
Louis de Funès, la 2 CV revient au cinéma en 
1981 dans le douzième épisode des aventures 
de James Bond (Roger Moore) en charmante 
compagnie de Carole Bouquet. 

Ce modèle fut proposé presque en même temps 
que la sortie du film : Rien que pour vos Yeux, 
en octobre 1981. Dans cet épisode de James 
Bond, elle est la voiture de la James Bond girl 
incarnée par Carole Bouquet. La voiture figure 
en bonne position sur l'affiche du film, joliment 
encadrée par les jambes de l'actrice en premier 
plan. 

Les trois véhicules (des 2 CV 6 Club jaune 
Mimosa) utilisés pour le tournage sont évidem- 
ment modifiés pour les cascades, avec un châssis 
d'Amt Super et un moteur GS, il en resterait 3 : 
une préservée par Citroën dans son conserva- 
toire d'Aulnay-sous-Bois, une en Espagne et une 
en Angleterre. Le modèle de série est lui réalisé 
sur la base d'une 2 CV 6 Spécial, distribué au 
nombre de 500 exemplaires en France avec une 
motorisation de 2 CV 6, de couleur jaune Helios 
(AC336) et disposant d'un monogramme 007 
sur les portes, capot et coffre ainsi que des 
impacts de balles disposés selon un certain ordre, 
que l'on peut constater sur certaines photos 
prises lors de la présentation du film place 
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BASE DE LA 2 CV 6 SPÉCIAL 

- Jaune Hélios AC 336, 

- Phares rectangulaires, 

- Freins à disque, 

- Jante en gris «rosé», 

- | 000 exemplaires (dont 500 pour la France), 
- Les autocollants «spécifiques». 


Vendôme, où stationnait une grosse quantité de 
007 pour la promotion. Peu demandée, il n'en res- 
terait qu'une dizaine d'authentiques aujourd'hui. 


Contrairement aux rumeurs qui ont circulé 
depuis des années, elle n'a jamais été commer- 
cialisée en Grande-Bretagne. 

Des détails intéressants figurent dans un livre. 
Des témoignages de collaborateurs Citroën 
ayant créé ce modèle permettent enfin de lever 
le voile sur l'histoire de cette 2 CV. 


2 CV MARCATELO : 


On remet les crampons ! 

Série spéciale destinée au marché hispanique, la 
2 CV Marcatelo reprend une idée primée en 
France en 1976 : la 2 CV Basket, grimant la 
Deuche en chaussure de sport. En 1982, 
l'Espagne organise le championnat du monde de 
football. Initialement prévue à 500 exemplaires, 
la 2CV Marcatelo sera finalement produite à 
300 exemplaires. Reprenant les couleurs vives 
de la tenue de football des joueurs de l’équipe 
d’Espagne, la 2 CV Marcatelo est réalisée à partir 
du modèle espagnol le plus répandu, la 2 CV 6 
CT (Spécial française à quelques choses près), 
correspondant à l’entrée de gamme. Au grand 
dam des collectionneurs, les 2 CV Marcatelo uti- 
lisaient des adhésifs sur une majorité de la car- 
rosserie, ces autocollants perdant facilement leurs 
couleurs au soleil. Chaque exemplaire produit 
a été numéroté de manière distincte à gauche de 
la porte de malle. A droite, elle porte un logo 
«2 CV 82». A l’intérieur de la voiture, les sièges sont 
couverts d’un tissu orange rayé inégalement de noir 
et de rouge, avec des flancs en plastique orange. 


- La «chaussure de foot» est réalisée en deux 
couleurs : blanc et orange, 

- Des lacets apparaissent sur le capot, 

- Deux bandes parallèles sur les portes avant, 
- Deux disques oranges (les «trous d'aération») 
sur les ailes arrière, 

- Enjoliveurs oranges, 

- Capote orange, 

- Sellerie spécifique orange avec bandes noires, 
- Logo spécifique sur porte de coffre, 

- N° sur le coffre. 


2 CV FRANCE 3: 1983/1984 


. ` . 
Uniquement décoratif 

C'est en Avril 1983 que l'on peut voir une nouvelle 
série limitée, à l'occasion de la Coupe de l'América. 
Citroën sponsorise le bateau «France 3» 
L'origine de ce modèle est liée à la participation 
française du voilier France 3 à la coupe de 
l'America. Elle fut proposée une première fois 
au printemps 1983 à 2 000 exemplaires pour la 


France uniquement, puis l'année suivant. 

000 exemplaires pour la France et l'exportation 
mais avec des noms différents : Transat et Beach 
Comber. 

La voiture est une 2 CV 6 blanc Meije (GWB), 
avec une vague bleue sur les côtés et deux bandes 
de même couleur sur le capot, la capote et la 
porte de malle. Enfin une décalcomanie repré- 
sentant le voilier France 3 est disposée dans le 
coin inférieur gauche de la porte de malle arrière. 


2 CV ENTE-GRÜN 


. 
Ecologique avant heure 

Cette version toute verte pour le marché alle- 
mand est écologique : elle roule au sans plomb 
! Cette série spéciale possède un moteur au taux 
de compression réduit à 597 cm3 et elle peut 
recevoir un pot catalytique. De plus, elle po 
dait des détails seulement destinés au marché 
allemand comme des appuie-tête et dossier rabat- 
table, cache charnière de porte, palpeur appel de 
phares, lunette arrière dégivrante et la fermeture 
de la capote est sécurisée. Un petit canard sur la 
portière le signale moitié anglais, moitié allemand 


«I fly bleifrei», je vole au sans plomb. ia 


eu environ 400 exemplaires de vendus. 
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2 CV DOLLY : 
Clin d'œil aux stars du show-biz 


Le lancement d'une nouvelle série limitée redonne 
toujours un «coup de punch» et un peu de «sang 
neuf» aux ventes de la petite Citroën. 

Depuis quelques années, les chiffres de vente sont 
en baisse... même si la 2 CV a toujours ses adeptes. 
Fort du succès des précédentes séries limitées, 
Citroën propose, en mars 1985, octobre 1985 et 
avril 1986 une gamme de trois 2 CV bicolores : la 
série porte le nom de Dolly. Neuf combinaisons 
sont proposées au total, parfois simples et contras- 
tées, parfois plus subtiles, avec un motif différent : 


Mars 1985 : 3 variations de contrastes et couleurs : 
- Blanc Meije et gris Cormoran, 

- Gris Cormoran et rouge Vallelunga, 

- Gris Cormoran et jaune Rialto. 


Octobre 1985 : le style de la grise et rouge de la 
série de mars a été décliné en plusieurs harmonies : 
- Blanc Meije et rouge Vallelunga, 

- Blanc Meije et vert Bambou, 

- Jaune Rialto et rouge Delage. 


Avril 1986 : l'harmonie blanc Meije et vert Bambou 
est remplacée par bleu nuit et jaune Rialto. 
Fabriquée sur une base de 2 CV 6 spécial, elle s'en 
distingue pour un faible supplément de prix par : 
- Des jantes blanches avec enjoliveurs de Dyane 6, 
- Un enjoliveur de gouttière en plastique chromé, 
- Des sièges séparés en tissu (ceux de la Charleston 
pour les deux premières séries et une variante pour 
la 3e série : tissu gris moyen à motif chevron et 
joue d'assise en similicuir), 

- Une capote à ouverture intérieure, 

- Un pare-chocs large à l'arrière, 

- Un éclairage intérieur côté conducteur, 

- Un pare-soleil passager. 
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BASE DE LA 2 CV 6 SPÉCIAL 

- Robe bicolore, 

- Autocollant «Dolly» à l'avant droit du volet, 
- Autocollant «courbe» flanc et capot, 

- Autocollant «Dolly» sur la porte de malle, 

- Capote de couleur à ouverture intérieure, 

- Enjoliveur et jantes blanches. 


2 CV COCORICO: 


. 
L'amour toujours 

En octobre 1986 sort la dernière série spéciale de 
Levallois. La 2 CV cocorico. 1 000 exemplaires 
furent fabriqués. 

Son origine vient du fait que la France avait des 
chances de remporter la Coupe du Monde de 
Football. Elle avait été imaginée avec des ballons 
de football autocollants en décoration. 

Dessinée début 1986, pour accompagner la qua- 
lification de l'équipe de France à la Coupe du 
monde de football au Mexique, également sur une 


base blanche, y compris les jantes, la voiture dis- 
pose d'ailes arrière rouges, et sur les portes d'au- 
tocollants couvrant entièrement la tôle, et permet- 
tant le dégradé Bleu Blanc Rouge par un procédé 
moins coûteux que le travail en peinture. Le nom 
de la série Cocorico s'ajoute à l'ambiance très 
franco-française, et s'affiche sur la porte de malle 
et la trappe de ventilation. Elle reprend de plus la 
sellerie imitation jeans. 

L'élimination de la France en demi-finale a 
influencé le projet initial d'un concept plus orienté 
foot, avec des monogrammes en forme de ballon. 
La diffusion est donc restée relativement confiden- 
tielle : 1 000 exemplaires. Jugé trop voyant et trop 
patriotique, le modèle n'a pas connu de succès 
commercial des autres séries limitées. Les dernières 
Cocorico ont été vendues en mars 1987, soit six 
mois après leur commercialisation. 


BASE DE LA 2 CV 6 SPÉCIAL (602 CC). 

- Couleur blanc Meije AC 088 GWB, 

- Autocollants «bicolores» en dégradé, 

- Enjoliveurs type «Ami 6», 

- Sièges «banquettes» en imitation Jeans, 
- Logo sur le volet et porte de malle, 

- Jantes en blanc Meije, 

- Caches de porte en gris clair, 

- Petit compteur en «losange». 


2 CV PERRIER : 1988/1989 


. H 
Uniquement pour le marché Belge 
C'est à l'agence HDM-Dechy, travaillant pour le 
compte de Perrier Belgique, que l'on doit cette 
série limitée. Elle est commercialisée uniquement 
en Belgique et au Luxembourg. Le nombre 
d'exemplaires commercialisés en 1988 (production 
Levallois) et 1989 (production Mangualde) varient 
en fonction des sources (on parle généralement 
de 1 000 exemplaires). Toute l’histoire repose sur 
le succès du personnage emblématique de la 
marque d’eau minérale : un petit singe, appelé 
Fhou. 

Ce modèle est réalisé sur la base d’une 2 CV 6 
Spécial blanc Meije (EWT) habillée par Citroën 
Bruxelles par un ensemble d’accessoires distinctifs : 
Le singe en plastique sur le capot, 

Les 4 enjoliveurs de 15" (avec le logo Perrier sur- 
moulé dans le plastique) dont l'installation éi 

la charge du client, comme pour le peti 

Les autocollants : 

- Un sur le capot symbolisant une déchirure, 

- Un monogramme «Perrier» sur la porte de malle, 
- Le logo «Perrier» à l'intérieur du volant, 

- Le pommeau vert du levier de vit 

(monobloc), 


- Le frigo, petite glacière fonctionnant sous 12 V 
et pouvant contenir 6 bouteilles de Perrier. Il se 
situe sur le plancher entre les passagers avant, telle 
une console centrale, 


intérieurs de portes avec la représentation du 


2008, Citroën fête les 60 ans de la 2 CV, celle qui 
a écrit une des plus belles pages de son histoir 
Pour lui rendre hommage, une 2 CV Hermès 
été toute spécialement construite. De l'extérieur, 
aucun changement autre qu'une nouvelle rot 
marron clair, alors que l'habituelle capote en plas- 
tique est remplacée par une toile typiquement 
Hermès, tissée. A l'intérieur, le moindre élément 
a été retravaillé par les petites mains de la grande 
maison française Hermès. Le levier de vitesse est 
recouvert de cuir, les banquettes, avant comme 
arrière, sont à moitié faites de toile Hermès de 
couleur gris beige et de cuir naturel. Les pare- 
soleil, intérieurs de portes et rétroviseur intérieur 
le sont tout autant. Enfin, certaines parties inté- 
rieures de la carrosserie ont été recouvertes de toile 
Hermès. Rarement une 2 CV a été aussi chic. 
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